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Frauenarbeit bei den StraBenbahnen und in Verkehrsunternehmungen. 
Von ö 


Oberingenieur Winkler, 
Charlottenburg. 


(Mit 6 Tafeln und 8 Abbildungen.) 


Die Behandlung der Fragen über die 


Frauenarbeit im Verkehrswesen hat nur 
noch geschichtliche Bedeutung, denn von den 


! 


| 


vielen Tausenden Frauen, die während des 


Weltkrieges in den verschiedensten Betrie- 
ben recht wertvolle Dienste geleistet haben, 
ist der größte Teil nach dem Kriege wieder 
entlassen worden, um den heimkehrenden 
Männern Platz zu machen. Auf dem Ge- 
biete der Einstellung, Schulung und des 
regelmäßigen Dienstes der Frauen haben 
sich Erscheinungen gezeigt, die auch in 
späterer Zeit noch recht wissenswert sein 
werden, und aus desem Grunde wurden die 
einschlägigen Fragen, soweit das Material 
zugänglich war, hier festgelegt. 

Grund zur Einführung der 
Frauenarbeitim Verkehrswesen war 
dadurch gegeben, daß kurze Zeit nach Be- 
sinn des Weltkrieges im Jalıre 1914 ein sehr 
empfindlicher Mangel an männlichem Per- 
sonal auftrat. Er war verschiedentlich so 
grok, daß viele Unternehmungen ihre Be- 
triebe erheblich einschränken, ja teilweise 
sogar vollständig stillegen mußten. Nach 
den Wehrpflichtgesetzen mußten alle ge 
dienten wehrfähigen Männer Kriegsdienste 
im Felde oder zur See leisten, und die nicht 
gedienten, aber sonst kräftigen Männer 
wurden in anderen wichtigen Kriegsdiensten 
verwendet. 

Die Lahmlegung des öffentlichen Ver- 
kehrs durfte aber nicht lange Zeit dauern, 
sollten nicht Störungen von unabschbaren 
Folgen entstehen. Der Dienst in den öffent- 
lichen Verkehrsanstalten des Hinterlandes, 
der Post, der Eisenbahn und insbesondere 
der städtischen Straßenbahnen mußte aus 
Gründen des Volkswohles, zum Nutzen der 
Rüstungsindustrie, der Feldpost, des Nach- 
schubdienstes an die Front und aus vielen 
anderen Gründen so schnell als möglich 
wieder im Gang gebracht werden. Mit männ- 
lichen Arbeitskräften konnte im zweiten 
Kriegsjahre überhaupt nicht mehr gerechnet 
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werden, weil die obersten Heeresverwaltun- 
gen aller kriegführenden Länder, je stärker 
die Kämpfe tobten, eine Freigabe von Män- 
nern im arbeitsfähigen Alter verweigerten. 
Es blieb also nur noch die Möglichkeit, die 
Frauenarbeit in den Dienst des Verkehrs zu 
stellen. Im Hinblick auf die Dringlichkeit, 
die bestehenden Schwierigkeiten zu beseiti- 
gen, wurden an vielen Orten Versuche mit. 
Frauenarbeit im Verkehrswesen angestellt. 
Es kam noch hinzu, daß die meisten Ver- 
kehrsunternehmer sich bereit erklärt haben, 
die Ehefrauen der ins Feld gezogenen Män- 
ner ihrer Betriebe zu unterstützen, und dies 
konnte in wirksamerer Weise geschehen, 
wenn die Unterstützung nicht als Gnaden- 
geschenk, sondern als Gegenleistung der 
hierdurch wieder zahlungskräftiger gewor- 
denen Betriebe erfolgen konnte. u 

Der Beruf der Frau im Verkehrswesen 
hat anfangs die allgemeine Aufmerksamkeit 
und ein besonderes Interesse vorab des- 
wegen erregt, weil die großen Unternehmun- 
gen bis zur Kriegszeit Frauen nur in be- 
schränktem Umfange oder überhaupt nicht 
angestellt hatten, sodann aber auch deshalb, 
weil dieser Dienst, eben für das Publikum 
bestimmt, sich in der Öffentlichkeit geradezu 
auf der Straße abspielt, und schließlich hat 
die besondere Dienstkleidung, die Dienst- 
mütze und Jacke, zuweilen noch eine Hose, 
die deutlich an den männlichen Beruf er- 
innerten, Aufsehen errest. So ist es erklär- 
lich, daß der Beruf der Frau im Verkehrs- 
wesen das öffentliche Urteil stärker heraus- 
gefordert hat als andere Frauenberufe, 
jedenfalls bei weitem stärker, als seiner Be- 
deutung entspricht. 

Die Arbeitergewerkschaften 
haben anfangs auf die Gefahr hingewiesen, 
die Frau könnte auch nach dem Kriege als 
Wettbewerberin gegen den Mann in Ver- 
kehrsbetrieben verwendet werden. Schon 
5 Wochen nach Kriegsbeginn hat die Zeit- 
schrift „Der Straßenbahner“ dazu bemerkt. 
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daß das in der Geschichte schon einmal zu 
verzeichnen war. „Während des Krieges 
zwischen Peru und Chile wurden in ver- 
schiedenen Städten auch Frauen als Schaff- 
ner beschäftigt, so u. a. in Santiago, Val- 
paraiso u. a. m. Diese Frauen tuen heute 
moch Schaffnerdienste, trotzdem seit dem 
Friedensschluß schon Jahre dahingegangen 
sind. Was dort geschehen, würde hier 
sicher nicht unmöglich sein, und um Gründe 
wären die Unternehmer nicht verlegen. Der 
Weltkrieg wird ungeheure Opfer kosten, und 
die Unternehmer werden nach Friedens- 
schluß erklären, daß sie vorläufig keine Ar- 
beitskräfte erhalten und die Beibehaltung der 
weiblichen Arbeitskräfte erforderlich wäre. 
Die Genehmigung der Behörden würde 
ihnen wohl in den seltensten Fällen versagt 
werden“. Die Sorgen wurden noch größer, 
als sich die Urteile der Straßenbahnverwal- 
tungen mehrten, daß sie mit den weiblichen 
Angestellten gute Erfahrungen gemacht 
hätten. Diese Meldungen wurden dahin ge- 
deutet, daß die öffentliche Meinung, das 
Publikum, wie auch die Behörden beein- 


flußt werden sollted, um den Widerstand 


gegen die Beschäftigung von weiblichen An- 
gestellten, der damals verschiedentlich anzu- 
treffen war, zu brechen. 
Verwaltungen der Vorwurf gemacht, sie be- 
nutzten die Beschäftigung von Frauen unter 
dem Mantel der sozialen Fürsorge für die 
Angehörigen der Krieger dazu, um eine 
Neuerung für spätere Zeiten vorzubereiten. 
Die Gewerkschaften wollten von vornherein 
bindende Zusagen, daß die Beschäftigung 
der Frauen im Verkehrswesen nur eine vor- 
übergehende sei, die nach dem Kriege be- 
seitigt werde, und sie bereiteten sich gleich- 
zeitig darauf vor, daß der Kampf um die Be- 
seitigung der Frauenarbeit aus dem Ver- 
kehrsdienst der Straßenbahnen zum min- 
desten ein recht schwerer sein würde. Auch 
Bedenken gesundheitlicherAÄrt 
wurden geltend gemacht und darauf hin- 
gewiesen, daß die Haushaltungssorgen 
immer die gleichen blieben, und zu diesen 
Sorgen den Frauen noch eine weitere hinzu- 
zufügen, undenkbar wäre Es wurde auch 
die Behauptung aufgestellt, daß die Verrich- 
tung des schweren Dienstes auf einem fah- 
renden Wagen für eine Frau zuviel sei, und 
nur einige wenige für eine längere Zeit den 
Schwierigkeiten gewachsen sein dürften. 


In der ersten Zeit sah man auch, daß 
die Frauen, die Schaffnerdienste leiste- 
ten, körperlich schwer litten. Sie benutzten 
fast jede Gelegenheit. auch 


Es wurde den 


Fahrt, um sich auf den Sitzbänken ein we- 
nig auszuruhen. Aber allmählich legte sich 
das. „Der Straßenbahner‘“ bemerkte damals 
hierzu: „Ja, leider ist die Tatsache. zu ver- 
zeichnen, daß Frauen bei Vorgesetzten so- 
gar den Wunsch aussprachen, an einem Tage 
mehr als sieben Stunden Dienst verrichten 
zu dürfen. Und dieser Wunsch wurde vielen 
gewährt.“ Die Gewerkschaften haben aber 
niemals darauf Rücksicht genommen, daß 
die Verkehrsunternehmer selbst Interesse 
daran hatten, durch etwaige Erkrankungen 
und Dienstbeschädigungen die Kranken- 
kassen nicht zu sehr in Anspruch zu neh- 
men. Und noch größer wurde der Unwille, 
als sogar Meldungen eintrafen, daß die 
Straßenbahnen nicht nur die Frauen der ins 
Feld gezogenen Angestellten, sondern auch 
ledige Personen als Schaffnerinnen ein— 
stellten. 


Andere Umstände mußten bald 
nach Überwindung der ersten Schwierig- 
keiten und der Erledigung der Frage, ob die 
Frauenarbeit im Verkehrsdienste gesund- 
heitsschädlich sei, berücksichtigt werden. 
Es mußte mit der weitestgehenden 
Regelmäßigkeit im Dienste gerechnet wer- 
den, um die persönliche Verpflegung und 
die der Kinder zu ermöglichen. Um die per- 
sönliche Verpflegung zu erleichtern, haben 
einige Verwaltungen Kantinen eingerichtet, 
in denen dem Fahrpersonal für geringes 
Entgelt ein warmes Gericht während der 
Dienstpausen geboten wurde. Recht unan- 
genehme, gerade bei den Frauen oft be- 
merkte Erschwernisse im Dienst zeigten sich. 
wenn das weibliche Personal die Grenze der 
Leistungsfähigkeit überschreiten mußte. 
Solche Fälle traten ein, wenn die dienst- 
planmäßige Ablösung an der Endstation 
oder an einer Teilstrecke einmal ausblieb. 
Die Schaffnerin war dann gezwungen, die 
Fahrt zu Ende zu fahren, wobei sich ihre 
Dienstzeit vom Ausgangspunkt hin und zu- 
rück manchmal recht erheblich verlängern 
mußte. Anderseits konnte man wieder die 
Beobachtung machen, daß Schaffnerinnen 


die Überstunden, die ihnen angeboten wur- 


den, nur dann annahmen, wenn die Strecke 
nicht sehr befahren war. Bei solchen Fahr- 
ten konnten sie sich in den Wagen setzen. 
und auch auf den Endstationen war nicht 
viel Abrechnungsarbeit zu leisten. Immer- 


hin konnten die Schaffnerinnen bei regel- 


während: der ` 


rechtem Dienst mit der Annehmlichkeit 
rechnen, daß sie auf Wochen im voraus 
wußten, wann ihr Dienst beginnt und wann 
er aufhört. Erschwernisse traten ein, wenn 
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sie zur sogenannten „Springerschaft“ über- | Frauen, die den Anstrengungen dieses Be- 
gingen. Hierbei mußten sie für Erkrankte | rufs nicht gewachsen waren und die wohl 


und Verhinderte einspringen und besonders 
an Tagen gesteigerten Verkehrs in Dienst- 
bereitschaft stehen. Erst nach vollbrachter 
Tagesarbeit war es möglich, zu erfahren, 
wann am nächsten Tage einzuspringen 
wäre Bestimmungen für den kommenden 
Tag zu treffen, war kaum möglich, da die 
Schaffnerin nach Bedarf den ganzen Tag 
zur Verfügung stehen mußte. 

Eine Frauenrechtlerin hat 
über die Eignung der Frau berichtet 
(die Schriftstellerin Edith Schumann- 
Fischer) und darauf hingewiesen, daß 
das in der Krankenkassenstatistik über 
Straßenbahnerinnen gesammelte Material 
mit großer Vorsicht behandelt werden 
muß, weil während des Krieges viele Frauen 
eingestellt wurden, die zum Teil nur be- 
schränkt arbeitsfähig zum noch größeren 
Teil beruflich ungeschult waren und somit 
eine ungünstige Klasse darstellten. Statt 
dessen sollten die gesundheitlichen Arbeits- 
bedingungen des Schaffnerinnendienstes 
mehr theoretisch beleuchtet und im Ver- 
gleich zu andern Berufen auf ihr riehtiges 
Maß zurückgeführt werden. Sie stellt fest: 
„Die Schaffnerin ist jeder Witterung, Hitze 
und Kälte, Wind und Nässe ausgesetzt, und 
teilt diese Berufsnachteile mit großen Grup- 
pen anderer arbeitenden Frauen, wie 
Streckenarbeiterinnen bei der Eisenbahn, 
sowie im Tiefbau und mit den Landarbeite- 
rinnen auf freiem Felde. Im Vergleich mit 
diesen hat die Schaffnerin den Vorteil, ge- 
schützt und trocken zu stehen und ein Dach 
über dem Kopfe zu haben. Sie ist auch 
sicher wärmer und zweckmäßiger gekleidet. 
Jedenfalls kann der Aufenthalt in der 
frischen Luft als vorteilhafter angesprochen 
werden, als der Dienst in den bald nassen 


und kalten, bald überhitzten Fabrikräumen 


mit verbrauchter, 
verunreinigter Luft. 
„Auf-den-Beinen-sein“ ist sicherlich, zumal 
anfangs, recht ermüdend. aber wo gibt es 


physikalisch- chemisch 


Das lange dauernde 


denn Berufe, in denen ein idealer Wechsel 


von Gehen. Stehen und Sitzen durchgeführt 
ist oder auch nur möglich wäre? Neben 
den Berufen mit ständigem Sitzen — Nähe— 
rinnen, Maschinenschreiberinnen —. und 
denen mit ständigem Stehen — Fabrik- 
arbeiterinnen. Verkäuferinnen und der— 
gleichen —, erscheint der der Schaffnerin. 


die hin und her zu gehen hat und sich: 


schließlich ab und zu auch einmal setzen 
kann, fast noch vorteilhaft. Jedenfalls 
steht einer nicht allzu großen Zahl von 


| 


auch an anderer Stelle versagt hätten, eine 
stattliche Zahl anderer. gegenüber, die ihren 
Dienst versehen, frisch und munter wie am 
ersten Tage ihrer Tätigkeit, während einige 
sich geradezu gesundheitlich erholt haben.“ 
Über die Eignung der Frauen zu Berufen, 
die sonst den Männern vorbehalten waren, 
ist von Sachverständigen und Laien viel ge- 
schrieben worden. Das Abweichen der Auf- 
fassungen über die Zuträglichkeit der ein- 
zelnen Berufe für die Gesundheit der Frau 
beruhte wohl zum größten Teil darauf, daß 
dem Urteilenden ein tiefgehender Einblick 
in die tatsächlichen Verhältnisse und ihre 
genauere und längere Beobachtung fehlte. 
Im Gegensatz hierzu konnte aus einer zwei- 
jährigen Erfahrung heraus Ende des Jahres 
1916 der Vertrauensarzt der 
Großen Berliner Straßenbahn, 
Dr. Falk, über den Beruf der 
Frau als Straßenbahnerin, wie 
folgt, berichten: 


„Man ging anfangs mit großen Be- 
denken an die Einstellung der Frauen ge- 
rade in diesem Beruf heran. Man fiirchtete 
nicht, daß sie ihre Pflicht vernachlässigen 
würden, man hatte aber Sorge, daß durch 
das lange Stehen, das Stoßen des Wagens, 
das Hochgreifen beim Klingeln, das An- 
legen des Stromabnehmers an die Ober- 
leitung u. dgl. m. die Gesundheit der Frau 
geschädigt werden könnte. Diese Sorge er- 
wies sich so lange als nicht unbegründet, 
als man nur die sich freiwillig meldenden 
Ehefrauen der zum Militärdienst eingezoge- 
nen Straßenbahnbeamten, um ihnen eine 
Einnahmequelle zu sichern und ihren Män- 
nern die Stellungen zu erhalten, zum Dienst 
heranzog, ohne einen strengen Maßstab an 
ihre körperliche Leistungsfähigkeit anzu- 
legen. Es stellte sich heraus, daß mit ge- 
wissen Leiden Behaftete den Strapazen des 
Dienstes nicht gewachsen waren. Auf 
Grund dieser Erfahrungen nahm man dann 
eine gründliche und eingehende ärztliche 
Untersuchung vor und stellte nur völlig ge- 
sunde Frauen ein. Das Bild wurde dadurch 
ein ganz anderes. Der größte Teil der An- 
gestellten hielt, ohne krank zu werden, 
dureh. Selhstverständlich gab es auch ein- 
zelne Fälle, bei denen man sich über die 
Widerstandsfähigkeit der Frauen getäuscht 
hatte. Diese bildeten aber nur einen kleinen 
Teil, und bei diesen Frauen kamen oft als 
Grund für ihr Versagen noch andere Ur- 
sachen in Betracht. Man-konnte feststellen, 
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daß sie sich nach Beendigung ihres Dienstes 
noch in ihrem Haushalt oder in der Pflege 
von kranken Kindern besonders angestrengt 
oder sich durch schlechte Ernährung ge- 
schwächt hatten. Die Ansicht, daß der Be- 
ruf der Straßenbahnerinnen nach den ge- 
machten Erfahrungen für die gesunde Frau 
sicher kein ungünstiger ist, herrschte auch 
bei den weiblichen Angestellten der Sraßen- 
bahn vor, denn sie haben vielfach Freun- 
dinnen, Bekannten und früheren Berufs- 
genossinnen den Dienst empfohlen. Auch 
aus irgend einem Grunde Ausgeschiedene, 
die in der Rüstungsindustrie mehr verdienen 


Abb. l. 
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stellung von Fahrerinnen wurde in Deutsch- 
land ‘unter gewissen Bedingungen erteilt. 
Die Frauen, deren sorgfältigste Ausbildung 
zur Pflicht gemacht wurde, mußten aus den 
Reihen der schon längere Zeit im Dienst. 
befindlichen Schaffnerinnen entnommen und 
in bezug auf körperliche und geistige Eig- 
nung einer besonders strengen Prüfung 
unterzogen werden. Wenn man sich ver- 
gegenwärtigt, daß vor dem Kriege viele Be- 
triebsleiter gern solche Männer als Fahrer 
einstellten, deren früherer Beruf die größte 
Ruhe voraussetzte, wie z. B, Wärter in 
Irrenhäusern, Schutzleute und dergl., dann 


Fahrerinnenschule der Großen Berliner Straßenbahn. 


konnten. bemühten sich später fortgesetzt | kann man sich vorstellen, wie schwierig die 


um die Wiedereinstellung zum Straßenbahn- 
dienste.“ 

Mit der zunehmenden Dauer des 
Krieges mußten die StraBenbahnverwaltun- 
sen auch damit rechnen, die ihnen bis zum 
18. Kriegsmonat noch belassenen männ- 
lichen Fahrer ebenfalls für den Heeresdienst 
frei zu machen. Sollten die Betriebe nicht 
eingestellt werden, mußte für die Fahrer 
weiblicher Ersatz rechtzeitig bereitgestellt 
werden. 

DieFrauals Wagenfahrerin 
einzustellen, war aber erheblich schwieriger 
und verantwortungsvoller, als die Einstel- 
lung der Schaffnerinnen. Vorab war bei 
den zuständigen Aufsichtsbehörden der An- 
trag zu stellen, daß Frauen als Fahrerinnen 
verwendet werden dürfen. Die grundsätz- 
liche Genehmigung zur versuchsweisen Ein- 


! 
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Auswahl unter weiblichen Bewerberinnen 
war. Die neuen Fahrerinnen wurden an- 
fangs nur auf kürzeren Linien verwendet, 
die ausschließlich Straßen mit weniger leb- 
haftem Verkehr befahren. Die Ausbildung 
der Fahrerinnen umfaßte in den meisten 
Betrieben eine technische Belehrung in der 
Fahrerschule (Abb. 1 und 2) unter der 
Leitung von Betriebsingenieuren, Fahr- 
oder Wagenmeistern und dem Unterricht 
im Fahrdienst auf der Strecke unter Lei- 
tung älterer Fahrer. In der Fahrschule 
wurde die Kontaktleitung mit ihren Haupt- 
bestandteilen, die Schienenrückleitung und 
die Einrichtung der Triebwagen behandelt. 
Letzteres wurde an der Hand von zerlegten 
Wagen und leicht verständlichen Bildern 
durchgeführt und bezweckte die Kenntnis 
der mechanischen Teile, wie Bremsen, Sand- 
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streuer, Zahnräder mit Schutzkasten, 
Wagenlager, Glocken, Schutzvorrichtungen 
und Kupplungen, ferner der Fenster und 
Richtungsschilder. Auch die elektrischen 
Einrichtungen der Wagen, wie Stromab- 
nehmer, Sicherungen, Höchststromschalter, 
Motoren, Fahrschalter und Beleuchtungs- 
einrichtung wurden erklärt. Bei den Mo- 
toren wurde der Zweck des Ankers, die Auf- 
hängung und Schmierung der Motoren, die 
Wichtigkeit des Kollektors und der Bürsten 
eingehend behandelt. Beim Fahrschalter 
wurde das ruckweise Schalten geübt und bei 
der Beleuchtung das Aufsuchen ausge- 


solchen Fällen 


die Fahrerinnen auch auf die Fälle, wenn 
jemand überfahren wird und geborgen in 
der Fangvorrichtung liegt, vorbereitet. In 
waren Meldungen zu 
machen, die an Kürze und Klarheit nichts 
zu wünschen übrig lassen. Um einen ver- 
unglückten StraBenbahnwagen wieder in 
Gang zu bringen, mußte die Fahrerin -die 
Sache entweder selbst verstehen oder einen 
Bericht an ihren Bahnhof geben, dessen 
sprachlicher Ausdruck nicht schief oder un- 
geschickt sein durfte. Da die Führung eines 
StraBenbahnwagens ungleich mehr Geistes- 
gegenwart, Ruhe, Sicherheit und nicht zu- 


Abb. 2. Fahrerinnenschule der Großen Berliner Straßenbahn. 


brannter Lampen erklärt. Auch die ver- 
schiedenen Umschaltungen sowie das Ein- 
schalten eines ausgeschalteten Höchststrom. 
schalters und das Einsetzen ausgeschmol- 
zener Sicherungen bedurfte 
Ubungen. 


nahm und über die weiter unten noch ein— 
gehender berichtet wird, folgte der Unter— 
richt im Fahrdienst. Außer dem Langsamer— 
und Schnellerfahren wurden auch die Ge- 


sorgfältiger ` 
Nach dieser schulmäßigen Vor- | 
bildung, die etwa 3—4 Wochen in Anspruch 


fabrbremsungen — elektrisch mit der Sand- : 


treuvorrichtung, mit Gegenstrom und 


Handbremse — geiibt. Das Fahren in einer | 


Gleiskriimmung, das Verhalten im Nebel, 
wenn er dick und wenn er dünn ist, sowie 
die Fahrt in einer Spitzweiche und die 
Handhabung der richtigen Bremse, wenn 
die Oberleitung plötzlich stromlos wird. be- 
durfte gründlicher Erklärung. Es wurden 


letzt auch Körperkraft erfordert, als der 
Verkauf der Fahrscheine und die Bedienung 
der Glocke, so wurden nur weibliche Kräfte 
ausgebildet, die sich ein Jahr als Schaff- 
nerinnen bewährt und eine weitere strengere 
Musterung auf körperliche und geistige Be- 
fähigung bestanden hatten. 

In manchen Städten ist man noch wei- 
ter gegangen. So hat z. B. Stern in Ham- 


| burg ein Verfahren zur 


Priifung der psychologischen 
Eignung 

aufgestellt, nach der unter den Bewerberin- 

nen fiir Fahrerinnenposten die geeigneten 

ausgewählt wurden. Obwohl dieses Verfah- 

ren in der vorliegenden Form noch nicht als 


endgültig angesprochen werden konnte und 


an seiner weiteren Vervollkommnung weiter 
gearbeitet werden sollte, kann man es doch 
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als ein Beispiel fiir die psychologische 
Eignungsprüfung überhaupt ansehen. In 


allen Fällen war die Fähigkeit zu prüfen: 


1. sich neuartigen Anforderungen 
schnell und richtig anzupassen, 

2. die eigenen Leistungen zu kritisieren, 

3. längere Zeit hindurch einer Kette 
fortwährend wechselnder Eindrücke 
ohne Nachlassen der Aufmerksam- 
keit zu folgen und auf bestimmte 
Glieder der Kette, deren Auftauchen 
unregelmäßig erfolgt, möglichst 
schnell einzuwirken, 
bei außergewöhnlichen Reizen, die 
jene Kette unterbrechen (sogen. Ge- 
fahrreizen), eine anderartige Ein- 
wirkung schnell und sicher zu voll- 

ziehen, 

5. auf mehrere Anforderungen 
zeitig einzuwirken.“ 


gleich- 


Die Aufmerksamkeit und: die Einwir- 
kung wurden in folgender Weise geprült: 
An den Augen des Prüflings zieht während 
6% Minuten ein langer, mit beliebigen 
Buchstaben versehener Papierstreifen in 
gleichbleibender Geschwindigkeit vorbei, so 
daß die Buchstaben mit einer Geschwindig- 
keit von 0,8 Sekunden einander folgen. Der 
Prüfling hat bei jedem s, & und g, nicht 
aber bei einem anderen Buchstaben, mit dem 
rechten Zeigefinger auf einen Telegraphen- 
taster zu drücken. Dieser Tastendruck be- 
wegt einen Schreibstift, der auf den vorbei- 
ziehenden Streifen den Augenblick des 
Druckes aufzeichnet. Der Abstand dieser 
Marke von dem Buchstaben, auf den ein- 
gewirkt wurde, läßt sich auf den Streifen 
messen und im Zeitwerte bis auf “s Sekunde 
genau umsetzen. Somit sind von dem Strei- 
fen sowohl Richtigkeit wie Schnelligkeit der 
Einwirkung direkt ablesbar. 


Während die Buchstaben im allge- 
meinen in schwarzer Farbe auf dem Strei- 
fen erscheinen, sind als „Gefahrreize“ an 
12 Stellen auch rote Buchstaben eingestreut. 
Auf diese hat der Priifling mit der linken 
Hand durch Niederdrücken eines Hebels ein- 
zuwirken. Erscheint ein rotes s, a oder g, 
so haben also diese und die oben beschrie- 
bene Einwirkung gleichzeitig zu erfolgen. 
Als Maß für die Intelligenz, das ist die 
Fähigkeit, sich der neuartigen Anforderung 
schnell anzupassen, gilt die Schnelligkeit, 
mit der der Prüfling die Aufgabe erfaßt, als 
Maßstab für die Selbstkritik die Beant- 
wortung der nach Beendigung des Versuchs 


an den Prüfling gerichteten Frage: „Glauben 
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Sie, daß Sie alles richtig gemacht haben?“ 
In einem anderen Betrieb wurde die Prüfung 
der Entschlußfähigkeit und gleichbleiben- 
den Ruhe mit Hilfe von bewegten Film- 
streifen vorgenommen. Die Vorrichtung 
bestand aus einer kinematographischen Ein- 
richtung, die vor einem normal eingerich- 
teten Führerstande angebracht war. Der 
Prüfling wurde, die Hände an der Fahr- 
schalterkurbel und den Bremsgriffen, auf 
diesen Führerstand gestellt. Das vor sei- 
nen Augen abrollende Lichtbild stellte das 
Straßenleben mit all seinen Abwechslungen 
und Ablenkungen dar. Haltestellen, StraBen-- 
krümmungen und plötzlich auftretende Ge- 
fahren erscheinen auf dem Bilde vor den 
Augen des Priiflings. Er muß schnell und 
richtig die entsprechenden Betätigungen 
seiner Wagensteuerung ausführen, ohne 
Unruhe zu zeigen und ohne zu ermüden. 
Die Zeit der Gefahrpunkte des Films und 
die Zeit der dazu gemachten Handgriffe wird 
auf Bruchteile von Sekunden genau 
graphisch selbsttätig aufgezeichnet, und 
man ist in der Lage, aus dem Zeitunter- 
schiede zwischen den beiden die psycho- 
logische Befähigung zu beurteilen. 


In welchem Umfange und in welcher 
kurzen Zeit man zur Einführung der Frau 
im Fahrdienste Vertrauen gewonnen hatte, 
zeigen verschiedene Berichte. Während die 
Große Berliner Straßenbahn im Januar 
1916 noch mit 12 Fahrerinnen Versuche ge- 
macht hatte, waren drei Monate später schon 
mehr als hundert Fahrerinnen in diesem Be- 
triebe und den ihr angeschlossenen Neben- 
gesellschaften auf weiteren 20 Linien von 
der Aufsichtsbehörde zugelassen worden. 
Die Fahrerinnen, die anfangs auf ruhigen 
Linien beschiftigt wurden, machten bald auf 
sehr verkehrsreichen Linien Fahrerinnen- 
dienst. Sie haben ohne Unfälle gearbeitet 
und größtenteils den Fahrplan gut einge- 
halten. Ob sie die Einrichtungen der Wagen 
auch so richtig behandelt haben wie die 
Fahrer, d. h. nicht zu scharf gebremst und 
nicht zuviel Strom verbraucht häben, ist 
schwer einwandfrei festzustellen. Auch aus: 
anderen Städten Deutschlands und des Aus- 
landes liegen Nachrichten über gute Erfah- 
rungen mit Fahrerinnen vor. ` 


Von den italienischen Verkehrsunter- 
nehmungen hat als erste die Societa romana 
tramways-omnibus in Rom weitestgehend 
weibliche Angestellte beschäftigt. Im Sep- 
tember 1917 waren schon 60 Wagenfithre- 
rinnen im Dienst und fast alle Schaffner- 
posten vons Frauen besetzt. 


Die Western Railway hat in Charles 
City nach dem 1. Juli 1918 eine größere An- 
zahl Wagenfiihrerinnen beschäftigt. Diese 
Tätigkeit amerikanischer Frauen war in- 
sofern bemerkenswert, als sie auf soge- 
nannten Einmannwagen mit besonderen 


Schwierigkeiten verbunden war. ‘Die Fah-. 


rerinnen der Einmannwagen hatten gleich- 
zeitig Schaffnerdienst zu machen. Der 
Dienst auf der 8 km-Strecke, die 16 mal in 


der Achtstundenschicht gefahren wurde, 
sol! in jeder Beziehung zufriedenstellend 


erledigt worden sein. 


| 
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Die Fahrerinnen haben sich scheinbar 
einander abstimmen. 


in den meisten StraBenbahnbetrieben gut be- 
währt, denn es liegen in der Tagespresse 
fast gar keine ungünstigen Meldungen vor, 
während über das Benehmen der 
Schaffnerinnen außerordentlich viel 
geklagt wurde. Die Beschwerden der 
Fahrgäste über das schlechte Benehmen 
der Schaffnerinnen der Straßenbahnen 
hat während der Kriegszeit so manche 
Spalte der Tageszeitungen gefüllt. Ob 
die Schuld hieran ausschließlich der Frau 
im Dienste des Verkehrs zugeschrie- 
hen werden muß, oder ob noch andere 
Gründe mitsprechen, hätte von Fail zu Fall 
genau untersucht werden müssen. Immer- 
hin sollte man aber folgende Umstände bei 
Beurteilung der einzelnen Beschwerdefälle 
berücksichtigen. 

Die Auswahl der Frauen, die sich für 
den Dienst meldeten, war nicht immer ganz 
einfach und konnte nicht in allen Fällen 
sorgfältigst und au-schlieBlich vom Stand- 
punkt der Fähigkeiten im Verkehr mit Men- 
schen stattfinden. Wie schwer die Auswahl 
zu treffen war, ist z. B. aus dem Berichte der 
Wiener städtischen Straßenbahnen zu ent- 
nehmen, in dem es heiBt: „Unter den 300 
sich bewerbenden Frauen waren nicht nur 
Töchter und Gattinnen der im Felde befind- 
lichen Strabenbahnangestellten, die ja eini- 
xermaßen mit den Schwierigkeiten des 
Dienstes vertraut waren, sondern auch Ver- 
käuferinnen, weibliche Geschäftsreisende 
und Dienstboten meldeten sich. Auch Sänge- 
rinnen und Schauspielerinnen wollten sich 
„verändern“ und ,,bemiihten sich um An- 
stellungen bei der Straßenbahn.“ Es fehlte 
auch in vielen Betrieben die Zeit und das 
Personal, um der Erziehung der Schaffne- 
rinnen ganz besondere Sorgfalt zuzuwen- 
den. Man betrachtete die Dienstleistungen 
der Frau als kurzfristigen Notbehelf und be- 
gnügte sich damit, ein gewisses Maß von 
Dienstpflichtgefühl, Pünktlichkeit und tech- 
nischen Kenntnissen während der Unter- 
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richtszeit zu erreichen. Es muß aber noch 
die allgemeine Nervosität der Bevölkerung 
während der Kriegszeit mit berücksichtigt 
werden, wenn man die Beschwerden über 
Frauen in Verkehrsbetrieben richtig ein- 
schätzen will. Einerseits die Fahrgäste, die 
infolge des meist sehr eingeschränkten Ver- 
kehrs oft vom langen Warten an den Halte- 
stellen müde und ungeduldig waren, und 
anderseits die Schaffnerinnen, die bestrebt 
waren, so schnell wie möglich die Fahrgel- 
der einzusammeln, konnten ihre verschiede- 
nen Charaktere, Interessen und Pflichten 
nicht immer schnell und richtig genug auf- 


Berücksichtigt man nun noch die all- 
gemeinen Kriegsnöte und die besonderen der 
Kriegerfrauen, so wird man in der Lage 
sein, schärfste Urteile über die Frauen im 
Verkehrsdienste einigermaßen zu mildern. 
Die Frauen taten im allgemeinen willig und 
sachgemäß ihren bei der Uberfüllung sehr 
aufreibenden Dienst. Man bedenke doch 


auch, daß die männlichen Schaffner im Frie- 


den es viel leichter hatten. Sie nahmen nur 
ganz vereinzelt überzählige Personen mit, 
wogegen während des Krieges infolge des 
Wagenmangels die Schaffnerinnen sich 
während des ganzen Tages mühselig zwi- 
schen den Fahrgästen hindurchwinden 
mußten. Dabei blieben die Fahr- 
gäste in den meisten Fällen beim Eingang 
stehen, anstatt im Mittelgang so weit als 
möglichst vorwärts zu gehen. Der Er- 
mahnung der Schaffnerin: „Bitte, weiter 
nach vorn gehen!“ wurde keine Beachtung 
geschenkt, und die meisten Leute blie- 
ben, ohne die Aufforderung zu be- 
rücksichtigen, dann noch diekfellig 
stehen. Wenn das Notwendige von jedem 
Fahrgast ausnalımslos von selber geschehen 
wäre, so würde der Dienst der Schaffnerin 
erleichtert worden sein, und sie hätte außer- 
dem noch Fahrgäste mitnehmen können, die 
keinen Platz mehr finden konnten. Im Ge- 
müt der Frauen im Verkehrs- 
leben konnte man, wenn man sein Auge 
ein wenig geschärft hatte, alle vier Tempe- 
ramente erkennen: die Cholerische, stets 
Gekränkte, spitznasig wie die „klein- 
städtische Neugier“, war zu den Fahrgästen 
meist unhöflich, wechselte nur ungern großes 
Geld und regierte am tyrannischsten, wenn 
es draußen geregnet hatte. Die Phlegma- 
tische, wohlgenährt, geduldig, ging nie zum 
einzelnen Fahrgast, hatte gerne die unbeque- 
men Leute auf dem Vorderperron vergessen 
und störte den nächtlichen Reisenden nie im 
Schlafe. Die Melancholische, pflichteifrig 
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aber ohne Lächeln, sorgfältig aber ohne | 
Lust, gab nur in Groschen heraus, da sie an 


keine Trinkgelder geglaubt hat, sondern 
nur an ihren Kummer. Und endlich die 


Sanguinische, mit keck sitzender Mütze, aus- | 


geschnittener Uniform, zu Scherzen aufge- 
legt und selbst bei größter Uberfüllung 
immer lustig. 

Nicht nur im Straßenbahnbetriebe, 
sondern auch bei der Hochbahn, dem Omni- 
bus und den Eisenbahnen hat die Frau wäh- 
rend und auch noch teilweise nach 
Kriege wertvolle Dienste geleistet. Am An- 
fang des Jahres 1916 wurden 

Schaffnerinnen beider Ber- 
liner Omnibus-Gesellschaft 


in den Dienst aufgenommen. 20 angestellte 


Frauen waren nicht allzuviel, denn auf den 
im Betriebe befindlichen Omnibuslinien 


dem 


waren rd. 300 Schaffner beschäftigt, so daß ` 


der weibliche Anteil an der Bedienung die- 


ser Verkehrsmittel nur rd. 7 v. H. betragen 


hat. Die. Omnibusschaffnerin hatte insofern 


einen leichteren Dienst, als sie keinerlei tech-. 


nischer Kenntnisse bedurfte, während die 
Straßenbahnerin den Bau ihres Wagens mit 
allem Zubehör, Elektromotor, Leitungen, 
Bremse und dergl. mehr kennen mußte. 
Omnibusschaffnerin hatte weiter nichts 
nötig, als den Lauf ihrer Linie, die Halte- 
stellen und die Straßen, durch die der Wa- 
gen fährt, samt den Nebenstraßen sowie die 
Preise der Fahrten. deren Kenntnisse keiner 
weitläufigen Vorbereitungen bedurfte, zu 
kennen. Man hat sich damals auch schon 
mit dem Gedanken beschäftig, Frauen 
als Omnibuskutscherinnen zu 


Die | 


verwenden, da sich bei der Reichspost die 


Frauen als Fahrerinnen vortrefflich be- 
währt haben und in stetig wachsender Zahl 
auf großen und kleinen Postwagen Dienst 
taten. Sie konnten geschickt ihre Wagen 
nebst den zugehörigen ein oder zwei Pferden 
durch das StraBengewimmel steuern. Das 
gleiche mußte bei den Omnibussen möglich 
sein. Auch die Behandlung der Pferde, das 
An- und Abschirren sowie das Fiittern und 
Tränken wurde gelehrt, und noch im selben 
Jahre konnte man so manche Omnibus- 
kutscherin im Berliner Straßenleben bemer- 
ken. l 
Bis Ende des Jahres 1915 waren 
Frauen beider Hochbahn in Ber- 
lin nur als Fahrkartenverkäuferinnen und 
an der Bahnsteigsperre beschäftigt. Um die 
Zugfolge wegen Personalmangels nicht ein- 
schränken zu müssen, hat man sich zur 
Ausbildung von Frauen als Zugbegleite- 


rinnen und zur Abfertigung der Züge auf ` 


ein Hängenbleiben 


Bahnsteigen entschlossen. Ein Vorbild 
hierfür gab die Staatseisenbahn, wo Frauen 
schon lange vorher auf den Bahnsteigen 
tättg waren. Entsprechend der Eigen- 
art des Schnellbahnverkehrs hatten die 
Beamtinnen, siehe Abb. 3, neben der 
Uniformbluse, auch Hosen getragen, um 
der Röcke an be- 
wegten Zugteilen zu verhindern und ihnen 
so mehr Sicherheit und eine schnellere Be- 


Abb. 3. Hochbahnschaffnerin Berlin. 


wegungsfähigkeit zu geben. Auch sollte 
hierdurch das Einklemmen der Röcke in den 
Wagentüren vermieden werden. Auch bei 
den Pariser städtischen Schnellbahnen 
wurde der Fahrkartenverkauf und der Bahn- 
steigschaffnerdienst von Frauen erledigt. 
Diese Unternehmung beschäftigte schon vor 
dem Kriege 300 weibliche Angestellte und 
hat ihre Zahl um etwa 500 während der 
Kriegszeit vergrößert. Die Reinhaltung der 
Bahnsteige durch Frauen soll dort. besser 
als durch Männer besorgt worden sein. Auch 
den Bahnsteigschaffnerinnen wurde nach- 
serühmt, daß sie in dem Pariser Schnell- 
bahnnetz, mit seinen 200 Haltestellen und 
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50 Umsteigestellen, besser Bescheid wußten 
‚ als mancher männliche Angestellte. Auch 
bei der Neu Yorker Hochbahn, Abb. 4, wur- 
den Frauen in erheblichem Maße an Stelle 
der ins Feld gezogenen Männer beschäftigt. 
Über Unfälledurch Frauen- 
arbeit ist im allgemeinen wenig berichtet 
worden, obwohl solche doch verschiedent- 
‚lich vorgekommen sind. Man kann diese 
nicht allein der Art der Beschäftigung der 
Frauen im Verkehrsdienste zuschreiben, 
sondern sie sind vielmehr durch mangel- 


Abb. 4, Hochbahnschaffnerin New York E. R. J. 1018). 


hafte Ausbildung oder persönliche Unacht- 
samkeit entstanden. 

Ein schwerer StraBenbahnunfall, bei 
der eine StraBenbahnschaffnerin tödlich ver- 
unglückte, hat sich im Südosten Berlins zu- 
getragen. An einem Straßenbahnwagen 
war die Kontaktstange abgeglitten, so daß 
der Wagen halten mußte. Die Schaffnerin 
stieg vom Wagen ab und wollte vom Fahr- 
damm aus die Stange wieder an den Lei- 
tungsdraht anlegen. Im gleichen Augenblick 
kam auf dem Gleis ein Straßenbahnzug ge- 
fahren. Der Führer konnte den Wagen 
nicht mehr rechtzeitig zum Stehen bringen, 
und so fuhr der Wagen auf den haltenden 
Straßenbahnwagen auf. Die Schaffnerin 
vermochte nicht mehr zur Seite zu springen, 
sondern wurde zwischen beiden Wagen ein- 
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| geklemmt und erlitt schwere Verletzungen 
an den Beinen, die fast abgequetscht wurden. 
Im bewußtlosen Zustande brachte man sie 
nach dem nächsten Krankenhaus, wo die 
Ärzte jedoch keine Hilfe mehr bringen konn- 


eingetreten war. 


ten, da der Tod schon auf dem Transport 
Einem tödlichen Unfall 


ist auch in Spandau eine Straßenbahnführe- ` 
rin zum Opfer gefallen. An ihrem Trieb- 
„wagen war die Sicherung durchgebrannt. 
Die Fahrerin stieg vom Wagen, um eine 


neue Sicherung einzusetzen, vergaß aber 
dabei die Vorschrift, den Stromabnehmer 
abzuziehen und die Kurbel abzunehmen. 


Während ‚die Frau nun damit beschäftigt 


| 


war, die Störung zu beseitigen, setzte sich 
der Triebwagen plötzlich in Bewegung. Die 
Fahrerin wurde umgerissen und getötet. Ein 
anderer bedauerlicher Unfall spielte sich ab, 
als die Schaffnerin beim Umlegen der Kon- 
taktstange das Nebengleis betreten hatte und 
ein Wagen in der Gegenrichtung angefahren 
kam. Der Führer dieses Wagens fuhr zu 
weit vor, wobei die Schaffnerin umgerissen 
und überfahren wurde. Beide Beine wur- 
den abgequetscht. Die Verunglückte wurde 
in hoffnungslosem Zustande nach dem Kran- 
kenhaus gebracht. Einer der bedauerlich- 
sten Fälle war die unglückliche Tötung einer 
größeren Anzahl von Streckenarbeiterinnen, 
die auf einer Staatsbahnstrecke von einem 
in voller Fahrt befindlichen D-Zuge erfaßt 
wurden. Ob die Frauen nicht rechtzeitig 
gewarnt worden sind oder ob sie das War- 
nungszeichen nicht rechtzeitig vernommen 
haben, konnte nicht aufgeklärt werden. 
Jedenfalls dürfte mit schuld daran sein, daß 
durch den Dampf und Rauch eines in ent- 
gegengesetzter Richtung fahrenden Zuges 
die Strecke im kritischen Augenblick un- 
sichtig gewesen ist. 

Gegen die Beschäftigung von Frauen 
im öffentlichen Dienste hat die ameri- 
kanische Arbeiterunion bei der Kommission 
für öffentliche Dienste anfangs Beschwerde 
erhoben. Namentlich in Neuyork, 
Brooklyn und St Louis scheinen 
große Meinungsunterschiede über die Ge- 
fährdung der öffentlichen Sicherheit ent- 
standen zu sein. Um Klarheit über die frag- 
lichen Punkte der Beschwerden zu schaffen, 
wurde ein Fragebogen an eine größere An- 
zahl Straßenbahnverwaltungen verschickt, 
der folgende Fragen enthielt: 

1. Haben Sie Ab- oder Zunahme von 
Unfällen seit Beginn .der Frauen- 
einstellung? 

War das Publikum für oder gegen 
die Fraueneinstellung? 
2 
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3. Haben sich gewalttätige Fahrgäste 
den Umstand, daß Frauen an Stelle 
von Männern den Wagen lenken, 
zunutze gemacht? 


4. Wie verhalten sich Frauen bei Un- 
fällen? 


Wie verschaffen sich die Frauen am 
Orte des Unfalles Zeugen ? 


6. Haben weibliche Fahrer den Ver- 
unglückten solche Teilnahme ent- 
gegengebracht, daß die Haftpflicht- 
verhandlungen dadurch erschwert 
wurden? 


on 


Aus den eingegangenen Antworten war 
folgendes Ergebnis zu entnehmen: Frauen 
können wegen der Einfachheit des Betrie- 
bes der elektrischen Bahnen in den Ver- 
einigten Staaten ebenso erfolgreich als Fah- 
rer und Schaffner tätig sein wie die Männer. 
Sie zeigen in Notfällen eine große Geistes- 
gegenwart und scharfe Urteilskraft bei der 
Führung des Kraftwagens. Es ist für eine 
Frau keineswegs schwieriger, einen 
Straßenbahnwagen als ein großes Automo- 
bil von hoher Leistungsfähigkeit zu führen. 
Automobile mit weiblichen Fahrern ver- 
zeichnen nicht so viel Unfälle wie die der 
männlichen Fahrer. Dieselbe Erfahrung 
hat man bei Fahrstühlen gemacht. Frauen 
sind allerdings nervöser als Männer, aber 
sie sind vorsichtiger und weniger unacht- 
sam als die Männer. Frauen sind erregbar 
und verlieren die Herrschaft über die Ma- 
schine, wenn sich ihnen plötzlich Verkehrs- 
schwierigkeiten entgegenstellen. Die Rich- 
tigkeit dieser Behauptung .wurde angefoch- 
ten, es mußte aber zugegeben werden, daß 
die Frauen nicht so waghalsig sind wie die 
Männer, und gerade die Waghalsigkeit ist 
häufig die Ursache vieler Unfälle. 


Mit der langen Dauer des Krieges wur- 
den die Ansprüche an die deutschen Eisen- 
bahnverwaltungen immer umfangreicher. 
Nicht nur für den Dienst mit der Waffe, son- 
dern auch für den Bahndienst mußten fast 
täglich Beamte und Arbeiter in die besetzten 
Gebiete nach West und Ost und an die Feld- 
eisenbahnformationen abgegeben werden. 
Bei dieser Schwächung des Personalbestan- 
des konnte die Aufrechterhaltung der vollen 
Leistungsfähigkeit nur erfolgen, wenn für 
das abgegebene Personal Ersatz zu be- 
schaffen war. Im ersten Halbjahr des Krie- 
ges war Ersatz leicht zu bekommen, da noch 
männliche Arbeitskräfte zur Verfügung 
standen, die in den Privatbetrieben arbeits- 
los geworden waren. Als aber im Frühjahr 
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1915 wieder reichlich Arbeitsgelegenheit in 


den Rüstungsbetrieben vorhanden war, ge- 
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staltete sich der Ersatz der abzugebenden 
Beamten und Arbeiter durch männliche 
Aushilfe immer schwieriger, der Nachfrage 
stand fast kein geeignetes Angebot gegen- 
über. Es lag daher der Gedanke nahe, die 
Verwendung von Frauen im Eisen- 
baäahndienste im größeren Mabstabe zu 
versuchen. Bahnbrechend ging hier die 
preuBisch-hessische Eisenbahnverwaltung 
vor, indem sie zunächst für den Wagenreini- 
gungsdienst Frauen einstellte und dann 


auch für den Bahnunterhaltungsdienst, und 


zwar insbesondere zu leichteren Arbeiten, 
wie Ausgrasungen, Herrichten der Böschun- 
gen usw., verwendet hat. Der Bähnsteig- 
sperrdienst, der Bureau-, Telegraphen- und 
Abfertigungsdienst sowie der Dienst der 
Hilfsarbeiter in den Werkstätten wurden 
nacheinander der Frauenarbeit erschlossen. 
Durch die Erfahrungen der preußisch-hessi- 
schen Verwaltung ermutigt, stellten sodann 
auch die anderen Eisenbahnverwaltungen 
Frauen ein. so daß schon Ende 1915 die 
Frau bei allen deutschen Eisenbahnverwak 
tungen in vielen Gebieten des Eisenbahn- 
dienstes anzutreffen war. Der Nutzen, den 
die Eisenbahnverwaltungen und die All- 
gemeinheit aus dieser Verwendung von 
Frauen im Eisenbahndienst ziehen konnten. 
war ein zweifacher. Es wurde dadurch zahl- 
reiches Personal für den Eisenbahndienst 
in den besetzten Gebieten und teilweise auch 
für den Dienst mit der Waffe frei. und es 
erhielten zahlreiche bedürftige Frauen loh- 
nenden Verdienst, wodurch die Fürsorge- 
kas-en entlastet wurden. Die möglichst 
weitgehende Verwendung im Eisenbahn- 
dienst während der Dauer des Krieges war 
demnach im vaterländischen Interesse drin- 
gend zu wünschen. Ende 1915 haben die 
Frauen im Eisenbahndienst noch nicht 
1 v. H. der nötigen Arbeitskräfte betragen. 
Um diese aus Frauenkreisen zu beschaffen. 
mußte man sie zum Dienst der Zugschaffner. 
Bremser, sowie der Bahnhof- und Güter- 
hodenarbeiter zulassen. Im weiteren Um- 
fang sollten Frauen noch verwendet werden 
im Bureaudienst, namentlich bei den Direk- 
tionen und Inspektionen, im Abfertigungs- 
dienst auf kleineren Bahnhöfen, und im 
Werkstättendienst für leichtere Hilfsarbeiten. 
Im letzteren sollte der gesamte Dienst der 
ungelernten Hilfsarbeiter an Frauen über- 
tragen werden. Auch bei der Maschinen- 
arbeit in den Werkstätten konnte man, nach 
den Erfahrungen in der Privatindustrie. 
Frauen mit Nützen verwenden. Im Hin- 


ve 


blick auf die Wichtigkeit dieser Aufgaben 
fir die Landesverteidigung war es wün- 
sehenswert, die Fragen einheitlich für das 


gung von 107000 Frauen im Eisenbahn- 


I 


ganze deutsche Eisenbahnnetz zu regeln, da | 


es sich als störend erwiesen hatte, ihre Lö- 
sung untergeordneten Organen zu über- 
lassen. Vor dieser Regelung wurden bei 
einzelnen Verwaltungen schon viele Frauer 


beschäftigt, während an anderen gleicharti- | 


dienst gerechnet werden kann. 


Aber nicht nur bei den deutschen Eisen- 
bahnen, sondern auch in anderen Ländern 
wurden Frauen im Eisenbahndienst verwen- 


| det. Die Zahl der weiblichen Kräfte, die bei 
den österreichischen Staats- 
bahnen während des Krieges als Ersatz 


H 


gen Stellen mit gleichem Geschäftsumfang | 


fast noch gar keine Frau verwendet wurde. 


Eine einheitliche Regelung sollte dadurch | 


gewährleistet werden, daß die Eisenbahn- 
abteilung des Großen Generalstabes mit Ver- 
tretern der verschiedenen Eisenbahnverwal- 
tungen einen Ausschuß bildete, der zu be- 
stimmen hatte, in welchem Umfange (in v. H.) 
der Gesamtstellenzahl die einzelnen Dienst- 
zweige mit Frauen besetzt werden können. 
Im Dezember 1916 wurden dann Bestim- 
mungen für die Vefwendung 
vonFrauenimEisenbahndienst 
erlassen. Nach diesen konnten auf Haupt- 
bahnen Frauen im Zugbegleitungsdienste 
zugelassen werden: bei Triebwagen, bei Per- 
sonenziigen, ferner bei gemischten und Gii- 
terzügen. Bei letzteren durfte die Schaffner- 
zahl zur Hälfte aus Frauen bestehen. Stark- 
besetzten Personenzügen wurde noch ein 
männlicher Schaffner beigegeben. Bei den 
D-Zügen waren außer dem Zugführer und 
einem Wagenaufseher in der Regel nur weib- 
liche Schaffner zu verwenden. 
und Abfertigungsdienst, im Weichensteller- 
dienst, ferner im Pförtner-, Magazin- und 
Bureaudienerdienst mußten ebenfalls tun- 
lichst Frauen beschäftigt werden. Vorbedin- 
gung für den Weichenstellerdienst war voll- 


ständige Gesundheit und Unbestraftheit. Von 


den Bahnärzten wurde vorher festgestellt, 
ob sie normal hören und sehen. Eine wei- 
tere Bedingung stellte fest, daß sie ihre Aus- 
bildung für den Dienstzweig vollendet 
hatten. Nach Beendigung der Ausbildung 
fand eine kurze Prüfung statt. Es wurde 
bei der Anstellung besonders betont. daß 
die Be:chäftigungen sämtlich nur vorüber- 
gehend und einstweilen nur für die 
Kriegsdauer vorgesehen waren. An der 
Bahnsieigsperre, als TiirenschlieBerinnen, in 
der Bahnunterhaltung. im Bureau-, Tele- 


graphen- und Abfertigungsdienst und in den 


Werkstätten sowie in mannigfachen anderen 


für männliche Kräfte verwendet wurden. be- 
trug rd. 7000. Im großen und ganzen wur- 
den dort nicht ungünstige Erfahrungen ge- 
macht. Neben dem Schreibgeschäft, dem Ab- 
fertigungs- und Kanzleidienst, dem leichte- 
ren Rechnungsgeschäft und dem Tele- 
graphendienst wurden weibliche Arbeits- 
kräfte vielfach in den äußeren Dienstzwei- 
gen zu Magazinarbeiten, zu Reinigungs- 
arbeiten am Bahnkörper, zu Schotterarbei- 
ten, Wagenreinigung, Lokomotivputzen. 
zum Kohlenladen und auch zu Handlanger- 
diensten verwendet. Vereinzelt kam sogar 
die Verwendung zu technischen Arbeiten 
und im Lokomotivheizerdienst vor. Sowohl 
hei der Wiener als auch bei den Berliner 
Stadt- und Vorortbahnen standen in der 
Kriegszeit auch Stationsaufseherinnen mit 


gutem Erfolg, ebenso wie Fahrkartenaus- 


Im Bureau- 


geberinnen, Bücher- und Zeitschriftenver- 
verkäuferinnen in Verwendung. Einem 
amerikanischen Berichte vom 17. 1. 19 ist 
zu entnehmen, daß die Anzahl der bei den 
amerikanischen Vollbahnen be- 
schiftigten Frauen am 1. Januar 1918 60 555 
betrug und b's Oktober 1918 auf 101 296 ge- 
stiegen ist. Sie wurden als Fahrkartenver- 
kiiuferinnen, Bahnsteigschaffnerinnen und 
im Schuppendienst beschäftigt. 


* x 
Auch in England hat die Frauen- 


arbeit während des Krieges einen großen 


Umfang angenommen. Nach einem Bericht 
der Unternehmer an die Abteilung für ge- 
werbliche Kriegsuntersuchungen im briti- 
schen Arbeitsamt wurden im Januar 1918 
1.74 Mill. Frauen und Mädchen in Landwirt- 


schaft. Industrie. Handel und Verkehr wie 


Dienstzweigen überstieg die Anzahl der be- 


schäftigten Frauen Mitte 1916 bei 
preußisch-hessischen Eisenbahnen bereits 
36 000, und im März 1918 hat Minister von 
Breitenbach in seiner Rede zum Wirtschafts- 
plan bereits erwähnt. daß mit der Beschäfti- 


den 


nuch in den freien Berufen beschäftigt. Wäh— 
rend sich im Anfang ein außerordentlich 
starker Zustrom bemerkbar machte, trat 
bald ein Nachlassen in der Meldung von 
Frauen ein. Gegeniiber den vorhergehenden 
Monaten betrug die Zunahme 


im 1. Vierteljahr 1917 .. 18200) Frauen. 
95 4 1917 .. 142000 „ 

DK e 1917 18000 „ „ 
und im Oktober 1917 nur 4000 „ . 


Es war also eine ganz außerordentlich 
starke Einschränkung, fast ein Stillstand in 


der Einstellung der Frauen im Vergleich mit 


* 
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Tafel I 


Anzahl der angestellten Frauen bei städtischen Straßenbahnen Deutschlands. 
November 1915 


Zahl der weiblichen Von den 
Bediensteten zu An- Bediensteten 
fang November 1915 Sp. 3 sind 
Ort Bezeichnung der Bahn Ä davon Ehe- j 
insge- frauen zum sonstige 
Dës? Heere ein- Arbeite- 
| berufener rinnen 
| [Bedienstete 
Ä ru = 
` d 
Berlin Städtische Straßenbahn . . . | 108 ? 100 8 
Cöpenick . e S en 30 | — i 30 d 
e $ Teltower Kreisbahn . . . . . | 3 — i 3 — 
Königsberg . E. & K. A. l | 55 28 55 — 
Breslau . Städtische Straßenbahn 518 200 500 18 
Nowawes . Potsdamer Straßenbahn 40 36 20 20 
Spandau Städtische Straßenbahn 85 ? 585 — 
Chemnitz = = a ee 82 | 18 | T 12 
Dresden 5 5 EE 730 30 680 50 
Zwickau = E f 21 | 4 21 — 
München Elektrische Straßenbahn . 68 — 208 35. 
Nürnberg Nürnberg-Fürther Straßenbahn 75 — 69 6 
Falle (Saale). Städtische Elektr. Straßenbahn 40 — 40 — 
Flensburg . Flensburger Straßenbahn . 15 12 15 — 
Dortmund . Städtische Straßenbahn . . . | 300 35 300 — 
Solingen ; Stadt- und Kreisbahn . . . . | 95 56 | % — 
Hagen (Westf.) Hagener Straßenbahn 50 | 9 45 5 
Cöln (Rhein) . Städtische Straßenbahn 850 ? | 800 50 
Düsseldorf oF 8 S e 870 380 750 120 
Frankfurt . e ge n | 832 401 621 211 
Mainz i ; Elektrische Straßenbahn . | 51 23 | 35 16 
Mannheim. . | Städtische Straßenbahn 196 — 186 10: 
Offenbach (Main) . | e a 1 155 6 
Karlsruhe... . 8 a in 2 100 | 2 d 1000 — 
Pforzheim f 8 ` 25 2 | 24 1 


der vorhergehenden Zunahme festzustellen, 
die nur darauf zurückzuführen ist, daß auch 
das weibliche Arbeitsmaterial in England 
damals schon voll beansprucht worden ist. 
Wie aus nachstehender Tabelle zu ersehen 
ist, waren im Januar 1918 bereits 111 200 
Frauen im Verkehrsgewerbe beschäftigt. 


Stelle von Männern beschäftigt. Ihre Tätig- 
keit erstreckte sich unter anderem auf den 
Schaffner- und Fahrdienst bei Straßen- 
bahnen. 


Die Tätigkeit derfranzösi- 
schen Frauen im Verkehrs- 


' dienste war eine sehr mannigfaltige. Sie 


bedienten nicht nur die Fernsprecher, son- 


Anzahl der ` 
| beschäftigten Fraue. Si dern auch den Eisenbahntelegraphen, und im 
f 5 großem Umfang machten sie -Bahnsteig- 
R Juli Okto Januar schaffnerdienst. Auf kleineren Stationen 


ö er 
1914 1917 | 1918 


war ihnen neben der Fahrkartenausgabe 
auch die Gepäckabfertigung übertragen. Ge- 
legentlich wurden Frauen auch als Pförtner 


Verkehrsgewerbe l beschäftigt. Sehr umfangreich war ihre Ver- 
(außer Straßenbahn) || 17000 | 94000 | 93.000 wendung bei der Reinigung von Wagen und 
Straßenbahn .... . | 1200 | 18200 | 18200 | Lokomotiven. Auf dem Gare de Lyon in 
Paris gab es 80 weibliche Wagenputzer. 

Auch in Frankreich waren an- | Sie mußten nach den Vorschriften über 


fangs 1916 schon über 25000 Frauen im 
Dienst der Eisenbahnen und Kleinbahnen an 


30 Jahre alt sein. Für die Reinigung des 
Wageninnern eigneten sie sich besser als die 
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Tafel II 


. Anzahl der beschäftigten Frauen in privatwirtschaftlichen Straßenbahnunternehmungen Deutschlands. 


November 1915 


Ort 


Berlin 


Bromberg . 
Posen 
Stettin 


Leipzig . 
Meißen . 
Cassel 


Erfurt 
Gotha 


Braunschweig . 


Dessau . 
Eisleben 
Magdeburg 
Hannover . 
Hamburg . 


Harburg a ; 


Kiel . . 
Rostoek 
Bremen. 
Bremerhaven 
Elberfeld . 


Gelsenkirchen . 


Iserlohn 
Neviges 
Aachen . 
Düren 
Duisburg 


P 


Krefeld. 


Biebrich (Rhein) . 


Darmstadt. 
Hanau 
Heidelberg 
Heilbronn 


ee SR ) 


Stuttgart 


1) Kassenbotin. 


Männer, dagegen strengte sie die äußere 
Reinigung der Wagen mehr an und dauerte 
erheblich länger als bei Männerarbeit. Über 
Unfälle der weiblichen Angestellten auf die- 


| 


l 


| 


Bezeichnung der Bahn | 


Große Berliner. 
Berliner Ostbahn . : 
Elektrische Straßenbahn . 
Schlesische Kleinbahn . 


Straßenbahn . 


Elektrische Straßenbahn . 
Posener Straßenbahn 
Stettiner Straßenbahn 

| Große Leipziger . 
Leipziger Elektr. Straßenbahn 
| Meißener Straßenbahn . 


Große Casseler 


Elektrische Straßenbahn . 


Straßenbahn . 


Braunschweiger Straßenbahn : 
Dessauer StraSenbahn . ‘ 
Allgemeine Dentsche Kleinbahn 
Magdeburger Straßeneisenbahn . 


Straßenbahn . 


Straßeneisenbahn-Gesellschaft. 
Elektrische Straßenbahn . 


Allgem. Lokal- 


| 
Rostocker Straßenbahn . 
Bremer Straßenbahn ..... | 
| 


Bremerhavener 


Straßenbahn Elberfeld-Barmen 
Bergische Kleinbahn ; 
i StraBenbahn-Akt.-Ges. . 
Westfälische Kleinbahn 
Bergische Kleinbahn 
Aachener Kleinbahn 
Elektrische Kreisbahn . j 
| Allgem. Lokal- und Straßenbahn 
Kreis Ruhrorter Straßenbahn . 
| Düsseldorf-Duisburger Kleinbahn 
| Krefelder Straßenbahn. . 
Elektrische Straßenbahn . 
Hessische Eisenbahn A.-G. 
Elektrische Straßenbahn . 
Straßen- und Bergbahn 


Straßenbahn . 


Straßburger Straßenbahn-Ges.. 
Stuttgarter Straßenbahn . 


Zahl der weiblichen Von den 
Bediensteten zu An- Bediensteten 
fang November 1915 Sp. 3 sind 
davon Ehe- i 
i frauen zum sonstige 
nege- Heere ein- Sen an Arbeite- 
samt berufener merinnen ans 
Bedienstete 
2 | 8 i 4 | 5 6 
< 3400 ze 3200 | 200 
100 10 100 — 
156 8 142 14 
260 60 170 | 90 
14 — 11 — 
| 32 2 1 91 
di 134 9 118 16 
.| 180 140 180 | — 
e | 490° 140 430 60 
188 93 180 8 
„ — 91 
15 40 125 20 
60 18 50 10 
o| B wj 
105 30 90 15 
8 8 8 — 
12 8 10 | 2 
402 280 375 27 
800 150 d 300 — 
604 ? | 521 80 
e 92 38 | 6 
und Straßenbahn 122 46 | 110 2 
28 23 28 — 
2383 120 363 2 
Straßenbahn . .| 85 | 85 70 15 
| 140 | 8 70 © 
i | 12 | 4 | 12 = 
70 — | 10 — 
19 3 19 — 
32 ? | 32 — 
a 145 130 i 95 50 
12 6 Ä 6 6 
100 ? | 100 — 
; 52 ? 52 = 
21 21 = 
F 200 15 i 180 20 
. 100 30 90 10 
109 40 53 56 
122 3 6 6 
52 10 50 2 
323442 
| 61 20 | 61 = 
| 270 ? 250 20 


sem Abstellbahnhof wurde nichts bekannt. 
Besonders gerühmt wurde die Tugend dieser 
Frauen, daß sie weder trinken noch stehlen. 
Eine Anzahl besonders kräftiger Frauen, die 
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sich bei der Wagenreinigung bewährt | der Lokomotivführer, Schaffner und 
haben, ist dem Lokomotivputzerdienst über- | Streckenarbeiter verwendet worden sind. 
wiesen worden. Auch diese nicht ganz 300 Frauen bekleideten Posten von Bahn- 
leichte Arbeit sollen sie zur großen Zufrie- | hofsvorstehern. Es wurde damals auch ge- 
denheit der Werkmeister und Lokomotivfüh- meldet, daß befriedigende Ergebnisse mit 
rer ausgeübt haben. Während man beab- ihrer Beschäftigung im Stellwerkdienst er- 
sichtigte, die Frauen aus diesem Dienst- ' zielt worden sind. 
zweige nach Friedensschluß wieder heraus- Wenn aus den vorstehenden Zeilen auch 
zuziehen, war ihre Weiterbeschäftigung bei | deutlich genug zu sehen ist, daß die Frau 
der -Wagenreinigung auch nach dem Kriege fast auf allen Gebieten des Verkehrswesens 
geplant. mit mehr oder weniger gutem Erfolg in den 
Bei der Paris-Lyon-Mittelmeer-Eisen- niederen Diensten den Mann während des 
bahn war die Zahl der weiblichen Angestell- Krieges ersetzen konnte, so muß noch beson- 
ten von 1400 im Jahre 1914 bis Anfang 1916 ders betont werden, daß teilweise von den 
auf 3400 gewachsen. Zunächst wurden sie Frauen auch verantwortungsvollere Arbeiten 
nur im Bureaudienst und mit sonstigen geleistet worden sind. Außer dem oben be- 
leichten Arbeiten beschäftigt, während sie bereits erwähnten Abfertigungsdienste auf 
später zu allen Diensten mit Ausnahme der . den Hochbahnen und den Stadt- und Vor- 


Staatsbeihilfen 


An Staatsbeihilfen für Kleinbahnen sind seit der letzten Veröffentlichung (Zeit- 


— — — e — se Eure; reais = = — — — Ee 


| | 1 i 
| | | 
| Hohe und Form d Insgesamt 


| 
| „ | i 
Lfd. ae Zweck der Staats der aufzubringender 
T oe 1 
Nr. | | EE | Staatsbeihilfe | Betrag 
H l | 
i | M , M 
i E | N f 
1 Kreis Beeskow — | Betriebsfertige Her- | 149 250 f 790 000 
Storkow | stellung und Aus- | Beteiligung am Rein-“ ohne Grund- 
) rüstung einer Klein- RE unter Ein- erwerb 


| 

| 

|bahn von Saarow- räumung einer Vor- 

[West nach Silberberg | zugsdividende bis zu | 
2 v. H. für den Anteil | 
des Kreises an dem" 


| 


| Anlagekapital ohne | 
: Grunderwerb |! . 
2 | Kreis Königsberg | Betriebsfertige Her- 755 312,50 3 472 000 
| (Neumark) stellung und Aus- | Beteiligung aın Rein- j ohne Grund- 
| rüstung einer Klein- gewinn wie vor erwerb 
| | bahn von Freienwalde | 
(Oder) nach Hohen- | \ 
| lübbichow | | 
3 | Kleinbahn-Aktien- Betriebsfertige Her- i 420 000 1 750 000) 
gesellschaft stellung und Aus- Beteiligung durch ohne Grund- 
erwerb 


in Schildau bahn von Schildau berechtigter Stamm— 


| 
| 

| Schildau—Mokrehna | rüstung einer Klein- | Übernahme gleich- 
| nach Mokrehna ` ` aktien 
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ortbahnen, bei dem auch Ruhe, Takt und 
ein gewisses Maß von Pflichtgefühl und 
technischen Kenntnissen erforderlich ist, 
konnte die Frau auch als Auf- 
<ichtsbeamtin bei Straßenbahnen ver- 


wendet werden. 30 solche Beamtinnen wur- 


den von der Großen Berliner Straßenbahn 
zur Fahrseheinkontrolle auf den mit 
Schaffnerinnen besetzten Wagen und auch 
zur Streckeninspektion im Fahrdienst ver- 
wendet. Sie sollen sich sehr gut bewährt 
haben, und über Klagen wegen Übergriffe 


zegenüber den Fahrgästen oder den Ange- 


stellten ist nichts bekannt geworden. 

Über de Lohn- und Dienstver- 
hältnisse von Frauen 
StraBenbahndienste wurden in 
Deutsehland Erhebungen gemacht, die, wie 


für Kleinbahnen. 


Staatsbeihilfen für Kleinbahnen. 


` Straßenbahn und der 
im 


die „Soziale Praxis“ berichtet, 12546 Schaffne- 
rinnen, 9 Wagenfiihrerinnen und 1399 son- 
stige Hilfsarbeiterinnen umfaßt. Wie aus 
den beigegebenen Tafem zu entnehmen ist, 
weist die Statistik, die im Oktober 1915 auf- 
genommen ist, sehr große Unterschiede auf. 
Aus den Tafeln I und II ist zu entnehmen, 
daß die Frauen hauptsächlich als Schaffne- 
rinnen beschäftigt wurden. Nur die städti- 
schen Straßenbahnen in Cöln (Rhein), 
Frankfurt (Main) und Düsseldorf sowie 


die Gesellschaftsbetriebe der Großen: Ber- 


liner Straßenbahn, der Schlesischen Klein- 

bahnen in Kattowitz, der Elberfelder 

Aachener Klein- 

bahn sowie die Hessische Eisenbahn- 

gesellschaft in Darmstadt haben auch in 

anderen Dienstzweigen Frauen beschäftigt. 
j [Schluß folgt.) 


schrift für Kleinbahnen, 1919, S. 200 fig.) bewilligt: 


Auber vom Staate werden aufgebracht 


: von den | i 
| | | 
| Zunächst- Bau- und Betriebs- | Bemerkungen 
Provinzen Kreisen heteili unternehmern oder 
f f eteiligten in sonstiger Weise 
E a ; SZ j 
M M | u | M 
149 250 Der anderweit — Zuschuß aus | Die Bahn stellt eine 
Beteiligung wie nicht gedeckte dem Fonds für Erweiterung der be- 
beim Staat Teil der Bau- öffentliche 1 reits früher unter- 
ö kosten standsarbeiten stützten Kleinbahn 
in Höhe von Beeskow — Fürsten- 
— fünf Sechsteln | walde dar. Vgl. Zeit- 
der festgestell- ` schrift für Kleinbah- 
ten tatsächlichen nen, 1911, S. 534 
| Uberteuerung 
755 312,50 Wie vor — | Wie vor — 
Beteiligung wie | 3 
beim Staat i 
| 
420 009 — 450 000 | Zuschub aus 
Beteiligung dem Fonds für 
th har _ „öffentliche Not- 
durch Uber durch Uber Sands bee 
nahme gleich- nahme gleich- in Höhe von 
berechtigter berechtigter fünf Sechsteln 
Aktien Aktien der festgestell- 
ten tatsächlichen 
Uberteuerung. | 


| 

| 

Beteiligung 
E 

| 

| 


| 


Der alsdann noch 
ungedeckte Be- 
trag des Bau- 
kapitals bis zur 
Höhe von 
113 500 M ist im 
Anleihewege zu | 
beschaffen | 


— ee ee — — eee — — 


i 
1 


16 


a __ — 


| 


Staatsbeihilfen für Kleinbahnen. cue Kleinbehnes. 


i | Höhe und Form | Insgesamt 
" 8 saatas l | : 
Lfd. Empfa ng ae Zweck a Staats | der j aufzubringender 
Ne KEE Staatsbeihilfe Betrag 
| | M | MO 
| . | l 
4 | Greifenberger Klein- | Vermehrung des Fuhr- | 118 000 | 538 000 
bahnen -Aktiengesell. |, parks, Verlegung der Beteiligung durch (für Vermehrung 
schaft in Greifenberg StreckeGreifenberg— Übernahme neuer desFuhrparksund 
(Pomm.) Horst, Verstärkung gleichberechtigter Verbesserung der 
des Oberbaues der Stammaktien. — Bahnanlagen) 
Strecke Zarnglaff— Außerdem hat der + 248 000 
Stepenitz und Ge- Staat in die Löschung (zur Bildung eines 
sundung der Greifen- | der hypothekarisch | Betriebsreserve- 
berger Kleinbahnen eingetragenen Dar- fonds) 


bahn-Aktiengesell- | kosten gegenüber 


schaft in Langensalza | dem ursprünglichen 


Kostenanschlage für 


strecke 
Kirchheilingen— 


| die Erweiterungs- 
| Haussémmern 


| 
Langensalza’er Klein- Deckung der Mehr- 
i 
1 


lehne von 300000 M 


und 350000 M nach 1 


| Empfangnahme von 
570 000 M 4 proz. Vor- , 
į zugsaktien gewilligt, | 
denen ein Anrecht 
auf Nachforderung 
| ausgefallener Divi- 
| denden nicht zustehen | 
soll 


| 
| 170 000 
| Beteiligung durch 
| Übernahme neuer 
gleichberechtigter 
Aktien | 


zus. 786 000 


1 490 000 
ohne Grund- 
erwerb 


— eee mm — 


N 
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Außer vom Staate werden aufgebracht | 


von den 
Zunächst- Bau- und Betriebs- | Bemerkungen 
Provinzen Kreisen ER unternehmern oder 
beteiligten in sonstiger Weise | 
| M | M | 
118 000 226 000 76 000 | — Zur Beseitigung der be- 
Beteiligung | ＋ 248 000 Beteiligung | stehenden Unterbilanz 
durch Ubernahme | 474 000 durch Uber- ist das alte Aktien- 
neuer gleichbe- nahme neuer | | kapital von 5 137 000 M 
rechtiigter Beteiligung gleichberech- | durch Einziehung von 
Stammaktien. — durch Übernahme tigter 510000M Stammaktien 
Außerdem Lö- | VOP 226 000. M | Stammaktien zu vermindern. Das 
schung der am neuer gleichbe- | | Aktienkapital ist dem- 
1. April 1919 noch rechtigter Senn | nach auf höchstens 
ungetilgten Pro- Aktien und von . (5137000 — 510000 
vinzialdarlehen | 248 000 M 4 proz. | + 570000 + 1482 000 
gegen Empfang- Sae 8 | + 123000 + 538000 
nahme von | ee | ＋ 248000 =) 7588000M 
1482200 M 4proz. Ä A 5 | festzusetzen, wovon 
Vorzugsaktien meted = 1 2 300 000 M auf Vor- 
ohne Nachforde- 75 5 ae wie | | zugsaktien entfallen. 
rangsrecht | Se een Wegen der früheren 
am PP sid Unterstützungen für 
1 SCH GE | das Unternehmen vgl. 
5 Zeitschrift für Klein- 
on a bahnen, 1898, S. 312; 
en a 105 8. Ge 
| aktien gewilligt 1904, S. 581 und 777 
1905, 8. 425; 1907, 
S. 809; 1912, S. 384 
| und 1913, S. 1116 
170 000 | 170 000 ! — rd. 23794) Wegen der früheren 
Ee aus bereiten Unterstützungen für 
Beteiligung durch Übernahme Mitteln der das Unternehmen vgl. 
neuer gleichberechtigter Aktien Gesellschaft. Zeitschrift für Klein- 
(Kreis Langen- Ferner Zuschuß bahnen, 1911, S. 974/75 
salza) | aus dem Fonds und 1915, S. 694,95 


Notstandsarbei- ` 
ten in Höhe von 
fünf Sechsteln 
der festgestell- ` 
ten tatsächlichen 
Uberteuerung. | 
Der alsdann noch 
ungedeckte Be- | 
trag des Bau- 
| kapitals ist, so- 
, weit er nicht 

| | durch Erspar- | 
| 

| 


für öffentliche | 


nisse beim Bau | 

| vermindert wer- | 

den kann, bis 

` | zur Höhe von 
| 190 000 M im An- ` 
leihewege zu 

beschaffen l 


l ' Zeitschrift 
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Höhe und Form | Insgesamt 
Lfd. d Z k aats- l A i 
i Empfänger S ES wi Staats | der aufzubringender 
ZS | unterstützung | Staatsbeihilfe i Betrag 
, 1 | M ` | M 
| mre 
6 Genthiner Kleinbahn- || Betriebsfertige Her- 830 000 3 930 000 
Aktiengesellschaft stellung und Aus- Beteiligung durch ohne Grund- 
in Genthin | rüstung einer Erwei- Übernahme neuer erwerb 
| terungsstrecke * von | gleichberechtigter | 
Jerichow nach Güsen Stammaktien | 
| | 
| l A 
| : | 
SS | | 
7  Bleckeder Kleinbahn- || Deckung von Mehr- 500 000 | 1 200 000 
Gesellschaft m. b. H. | kosten gegenüber | Beteiligung durch | ohne Grund- 
in Bleckede dem Kostenanschlage | Übernahme einer wei- erwerb 
| für den Umbau der |teren gleichberechtig- | 
1  Kleinbahnstrecke ten Stammeinlage | 
| | Lüneburg—Bleckede 
| (Elbhafen) in Vollspur 
u ! 
8 Kleinbahn Soltau— | Wie vor 130 000 | 390 000 
Neuenkirchen, G. m. für die Kleinbahn | Beteiligung durch || ohne Grund- 
b. H., in Soltau j Soltau—Neuenkirchen | Ubernahme einer wei- || erwerb 


teren gleichberechtig- 
S ten Stammeinlage 


Die hiernach neu zu bauenden Kleinbahnen (lfd. Nr. 1, 2, 3 und 6) sollen für den 
tragen 5,1 — 20,8 — 11,39 und A, km. Der Betrieb wird überall mit Dampflokomotiven 


Gesetzgebung. 


Erlaß der PreuBischen Staatsregierung vom 


Freuen. | 
| 19. Dezember 1919, betr. die Verleihung des 


Erlaß der Preußischen Staatsregierung vom 
6. Dezember 1919, betr. die Verleihung des 
Enteignungsrechts an die Kleinbahn-Aktien- 
gesellschaft Schildau—Mokrehna in Schildau 
zum Bau und Betriebe einer , Kleinbahn er Dë 
von Schildau nach Mokrehna mit Anschluß ` heilingen nach Haussömmern. 

an die Staatsbahnstrecke Eilenburg—Torgau. Der Langensalzaer Kleinbahn-Aktiengesell- 


Der Kleinbahn-Aktiengesellschaft Schildau- schaft in Langensalza, der die Genehmigung 
Mokrehna in Schildau, der die Genehmigung ' zum Bau und Betriebe einer Kleinbahn von 
zum Bau und Betriebe einer Kleinbahn von Schil- Kirchheilingen nach Haussömmern erteilt wor- 
dau nach Mokrehna mit Anschluß an die Staats- den ist, wird auf ihren Antrag das Enteig- 
bahnstrecke Eilenburg—Torgau erteilt worden ` nungsrecht zur Entziehung und zur dauernden 
ist, wird auf ihren Antrag das Enteignungsrecht Beschränkung des für diese Anlagen in An- 
zur Entziehung und zur dauernden Beschrän- spruch zu nehmenden trundeigentums hiermit 
kung des für diese Anlage in Anspruch zu neh- verliehen. 
menden Grundeigentums hiermit verliehen. 

Berlin. den 19. Dezember 1919. 


Berlin, den 6. Dezember 1919. 


Im Namen der Preußischen Staatsregierung. | Im Namen der Preußischen Staatsregierung 


gez. Oeser. . voz, Oe ser. 


Enteignungsrechts an die Langensalzaer Klein- 
bahn - Aktiengeselischaft in Langensalza, zum 
Bau und Betriebe einer Kleinbahn von Kirch- 
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Rechtsprechung. 


Außer ı vom n Staate w erden aufgebracht : ` 


von den = d 
5 gebr SE e oe: S — S ENTE 
Provinzen Kreisen Zunäche® „ l Bemerkungen 
, 8 er | unternehmern oder 
beteiligten „; SC 
Si in sonstiger Weise | 
M M | M M | 
| | i | pos 
830 OOU bs — 5800 000 Zuschuß aus Die Bahn stellt eine 
j 


Beteiligung durch Cbernahme neuer gleich- 


berechtigter Stammaktien 


| i 


55 


„ „ 


500 000 i 200 000 


—— —— — 
Beteiligung wie beim Staat 
(Kreis Bleckede) 


130 000 


| PE Ee 


Beteiligung wie beim Staat 
| (Kreis Soltau) 


| 
' 


130 009 


D 
! 


Personen- und Güterverkehr vollspurig ausgebaut werden. 


stattfinden. 


Rechtsp 


Erkenntnis des Reichsgerichts, VI. Zivil- 


senats, vom 23. Januar 1919 


in Sachen der Straßeneisenbahn- 
gesellschaft in H, Beklaste 
und Revisionsklägerin, wider 
Frau Henriette II. Klägerin und 
Revisionsbeklagte. 


Abwägung des Verschuldens des Getöteten und 
der Betriebsgefahr in Haftpflichtfallen. Dauer des 


Rentenanspruchs. 
Tatbestand. 


Der Kaufmann H. wurde am 8. 
bruar 1917 gegen ein Uhr mittags in der M.- 
Straße zu H. von einem Zuge der beklagten 
Straßenbahn überfahren und so schwer 
verletzt, daß er bald nachher starb. Die Klä- 
gerin. seine Witwe, verlangt Schadenersatz. Von 
dem Berufungsgericht wurde ihr Anspruch zur 
Hälfte für berechtigt erklärt. Gegen dieses Ur- 
teil hat die Beklagte Revision eingelegt und den 
Antrag gestellt, 


das angefochtene Urteil aufzuheben, so- 
weit ihre Berufung zurückgewiesen ist, 


Fe- 1 


dem Fonds für j 


ı Erweiterung des be- 
offentliche Not- | 
| 


reits früher unter- 

standsarbeiten stützten Unterneh- 

in Höhe von mens der Genthiner 
fünf Sechsteln | Kleinbahn- Aktienge- 
der festgestell- | sellschaft dar. Vgl. 
ten tatsächlichen Zeitschrift für Klein- 
' Uberteuerung bahnen, 1899, S. 442 


und 1907, S. 814 


| — Wegen der früheren 

Unterstützungen für 

das Unternehmen vgl. 

| © Zeitschrift für Klein- 

| ' bahnen, 1917, S. 768 
und 1919, S. 200/201 


Wegen der früheren 
© Unterstützung für das 
Unternehmen vergl. 
Zeitschrift für Klein- 
bahnen, 1913, S.1116/17 


Ihre planmiibigen Längen be- 


rechung. 


und nach ihrem in der vorizen Instanz 
gestellten Antrage zu erkennen. 


Von der Klägerin wurde 
‘die Zurückweisung der Revision 


beantragt. 


gründe. 


Die Revision bezeichnet das Haftpflichtge- 
setz als verletzt und führt aus, das Berufungs- 
gericht stehe auf dem Standpunkt. daß der 
| Eisenbahnunternehmer bei jedem Betriebsunfalle 
einen Bruchteil des Schadens zu tragen habe, 
| weil er immer die allgemeine Betriebsgefahr zu 
| vertreten habe, Diese Auffassung sei rechts- 
| irrig. Es müsse die gewöhnliche oder erhöhte 
| Betriebsgefahr gegen das Verschulden des Ver- 
| 


Entscheidungs 


letzten abgewogen werden und diese Abwägung 
müsse im gegebenen Falle zur Abweisung der 
Klage führen. Der Revision kann indessen 
nicht zugegeben werden. daß das Berufungsge- 
richt die bezeichnete Ansicht vertrete. Es geht 
davon aus. daß ein Betriebsunfall vorliegt, und 
| prüft dann in Anwendung des 5 254 BGB., wie 


hoch das Verschulden des Getöteten im Ver- 
gleich zu der Betriebsgefahr zu veranschlagen 
sei. In diesem Verfahren ist kein Rechtsirrtum 
ersichtlich, insbesondere ist nicht erkennbar, 
daß das Berufungsgericht annehme, die Abwä- 
gung müsse stets dazu führen, der Bahn einen 
Teil des Schadens aufzuerlegen. Wenn es aber 
im vorliegenden Falle zu einer Halbierung des 
Schadens gelangt ist, so läßt sich das rechtlich 
nicht beanstanden. Zutreffend wird gesagt, daß 
jeder, der eine Straße mit Straßenbahnverkehr 
queren will, sich nach allen Seiten umsehen 
muß. ob etwa ein Wagen herankommt. Dieser 
Pflicht möge der Getötete in bezug auf den 
vom Bahnhof herankommenden Wagen der 
Linie 13 nachgekommen sein, dagegen habe er 
nicht genügend auf die in der entgegengesetzten 
Richtung fahrenden Wagen der Linien 4 und 
25 geachtet. Vor einem der letzteren sei er 
zuriickgeprallt und nun mit dem Wagen der 
Linie 13 zusammengestoßen. In der Nicht- 
beachtung der Wagen der Linien 4 und 25 liege 
sein Verschulden, er hätte diese auf der sehr 
breiten StraBe schon aus weiter Ferne erblicken 
können und hätte den Versuch, vor ihnen über 
die Gleise zu gehen, unterlassen müssen. Auch 
sein hohes Alter habe ihm die Verpflichtung 
auferlegt, sich ganz besonders nach allen Sei- 
ten umzusehen. Dieser Fahrlässigkeit des Ge- 
töteten steht die Betriebsgefahr der an feste 
Gleise gebundenen Straßenbahn gegenüber, die 
hier durch den zweigleieigen Betrieb erhöht 
wurde, Gerade dieser hat den Unfall mitver- 
ursacht, wie sich aus der Feststellung des Be- 
rufungsgerichtes ergibt. Die so ermittelte Be- 
triebsgefahr hat das Berufungsgericht mit dem 
Verschulden des Getöteten verglichen und ist 
ohne Rechtsirrtum zur zleichmäßigen Verteilung 
des Schadens gelangt. Daß ans den Einzel- 
feststellungen gefolgert werden müßte, die all- 
gemeine Betriebegefahr komme als mitwirkende 


Ursache gar nicht in Betracht, kann der Revi- 
sion nicht zugegeben werden. 
Begründet ist dagegen eine weitere Rüge. 


| Die Klägerin hat ausdrücklich in der Klage 


eine jährliche Rente bis an ihr Lebensende ver- 
langt. und diesen Anspruch hat das Landgericht 
dem Grunde nach zu zwei Drittel für berech- 
tigt erklärt. In zweiter Instanz ist nur die 
Verteilung des Schadens geändert worden, fer- 
ner ist die Sache zur Verhandlung über .die 
Höhe des Anspruchs in die erste Instanz zu- 
rückverwiesen. Mit diesen Entscheidungen ist 
festgestellt, daß der Klägerin die verlangte Rente 
für die Dauer ihres Lebens zustehe; würden sie 
rechtskräftig, so wäre die Beklagte verhindert, 
in dem Verfahren über den Betrag geltend zu 
machen. daß der Klägerin ein so begrenzter 
Anspruch schon dem Grunde nach nicht zustehe, 
RGZ. 64 8. 34. Daß aber der Klägerin kein 
lebenslänglicher Rentenanspruch zusteht, folgt 
aus § 3 Abs. 2 Haftpflichtgesetzes, nach welcher 
Vorschrift der Ersatzpflichtige dem Dritten nur 
insoweit Schadenersatz zu leisten hat, als der 
Getötete während der mutmaßlichen Dauer 
seines Lebens zur Gewährung des Unter- 
halts verpflichtet gewesen wäre, Nur mit dieser 
Einschränkung durfte der Klageanspruch dem 
Grunde nach für berechtigt erklärt werden. 
Eine Zurückverweisung der Sache in die vorige 
Instanz war indessen aus diesem Grunde nicht 
geboten, vielmehr konnte die nach dem Sach- 
verhalt rechilich notwendige Einschränkung 
schon in dieser Instanz ausgesprochen wer- 
den. Bei der späteren Prüfung dieses Punktes 


wird erforderlichenfalls auch auf die von der“. 


Revision berührte Frage nach der künftigen 
Erwerbsfähigkeit des Getöteten einzugehen sein, 

Mit der erwähnten Maßgabe wurde daher 
die Revision zurückgewiesen. Über die Kosten 
der Revisionsinstanz ist in dem künftigen End- 
urteile zu befinden. 


Kleine Mitteilungen. 


Neuere Pläne, Vorarbeiten, Genehmigungen, Ä 


Betriebseröffnungen u. Betriebsänderungen 
von Kleinbahnen. 


1. Neuere Pläne. 


schen der Insterburger Kleinbahn-Aktiengesell- 
schaft in Insterburg soll durch eine vollspurige, 


3. Die Kleinbahn Neuwied—Rasselstein soll 
einen vollspurigen Privatanschluß für die 
Rasselsteiner Eisenwerksgesellschaft nach einem 
bei Irlich an der Wied anzulegenden Hafen 


erhalten. 
1, Die Kleinbahnstrecke Heydekrug— Kolle- 


mit Lokomotiven für Personen- und Güterverkehr 


zu betreibende Kleinbahn von Heydekrug nach 
Ruß verlängert werden. 


2. Für die mit den Mindener Kreisbahnen 
zusammengeschlossene Kleinbahn Minden— 
Bückeburg—Eilsen wird geplant. den Personen- 
verkehr bis Minden-Stadt und den Güterver- 
kehr über Minden-Stadt hinaus bis zum Abstieg- 
hafen Minden durchzuführen. 


2. Vorarbeiten. 


Die Erlaubnis zur Vornahme technischer 
Vorarbeiten ist erteilt worden: 

1. Für eine vollspurige Lokalbahn von 
Aigen-Schlägl nach Schwarzenberg. (Verord- 
nungsblatt für Eisenbahnen und Schiffahrt, 
Nr. 135 vom 27, November 1919. S. 511.) 

2. Für eine Reihe (50) von ale flüchtige 
Kleinbahnen zu erbauenden Bahnen niederer 


Ordnung (leichte Kraftbahnen) in Niederöster- 
reich. (Verordnungsblatt für Eisenbahnen und 
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Schiffahrt Nr. 136 vom 
S. 513.) 


29. November 1919, 


3. Für eine schmalspurige Bahn niederer 


Ordnung von der Station Achensee der Achen- 


seebahn zum Dampferlandungssteg. (Verord- 
nungsblatt für Eisenbahnen und Schiffahrt 
Nr. 140 vom 11. Dezember 1919, S. 527). 
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3. Genehmigungen 


sind erteilt worden: 


1. Der Bad Eilsener Kleinbahn-Gesellschaft 
m. b. H. in Bückeburg zur Ubernahme der bis- 
| her der Fürstlich Schaumburg-Lippischen Hof- 

kammer genehmigten Kleinbahn Minden 
Bückeburg — Eilsen. 


4. Betriebseröffnungen und Betriebsänderungen. 
A. In PreuBen: 


1 2 = 8 4 N 8 28 9 
ke 0. | = 
| 8827 E $3 
| om f SE gs) Tag 
. : Ge ba 2 8 der 

: B h | a) Eigentiimer S dë Be- 5 £ 

5 ezeichnung ) Eig | Spur FEE å E 4 Betriebs- 

8 der b) Betriebsunter- weite $. Bä Die kW $ eo: = 

| © 0 
3 Rleinbahnstrecke nehmer | S SE, zweck 25 5 r- Betriebs- 
825 88 og nderung 
— < #3 
l. Straßenbahnen. 

1 Straßenbahnen in der a und b) Stadtgemeinde 1,435 | nein Per- 1 nein 2. Dezbr. 
Stadt Cöln. Teil- Cöln sonen- 1919 
strecke durch die ö verkehr Betrieb 
HerkulesstraBe vom 


| eröffnet 
Gladbacher Tor bis i ! 
zur Liebigstraße) | | 


1 
H i | N 


ll. Nebenbahnähnliohe Kleinbahnen. 
Fehlen. 


B. In anderen Staaten: 
Fehlen. 


Tariferhöhungen bei den Groß Berliner 
Verkehrsunternehmungen. 


Bei der Verbandsversammlung des Ver- 


bandes Groß Berlin sind mehrere inzwischen 
angenommene Anträge auf Erhöhung der Ta- | 


rife eingebracht worden. Der Vorlage 


Folgendes entnommen: 


A. Große Berliner Straßenbahn und Berliner 
Ostbahnen. 


Tm die erforderlichen Ausgaben zu 
decken, wird eine neue Erhöhung der Fahr- 
preise vorgeschlagen. Bekanntlich wurde zu 
Beginn. des Jahres 1919 zur Befriedigung der 
eeiner Zeit erhobenen außerordentlichen Lohn- 
forderungen ein Aufschlag von 5 Pf für jede 
Einzelfahrt bewilligt. An die Stelle des da- 


mals vertraglich festgelegten 12% Pf-Tarifs | 


trat seiner Zeit ein 17% Pf-Tarif. Dieser 
wurde am 1. September 1919 durch den 20 Pf- 
Einheitstarif ersetzt. Die Erhöhung des 


Einzelfahrt ; 
Sammelkarten für 7 Fahrten 


sel | 


| Tarifs von 17% Pf auf 20 Pf war dazu be- 


stimmt, dem Unternehmen die Mehrkosten 

wieder einzubringen, die ihm durch die 
| wesentliche Steigerung der Stromkosten er- 
wachsen. Trotz dieser Erhöhung wird das 
| Unternehmen für das Jahr 1919 voraussicht- 
lich mit einem Fehlbetrag von mehr als 
16 000000 M abschließen. Mit Rücksicht dar- 
auf, daß sämtliche Ausgaben immer noch im 
ständigen Steigen begriffen sind — auch das 
Personal ist mit neuen erheblichen Lohnforde- 
rungen an. die Verwaltung herangetreten — 
ist eine wesentliche Erhöhung der Tarife un- 
ausbleiblich, wenn nur einigermaßen die Ein- 
nahmen mit den Ausgaben in Einklang ge- 
bracht und eine Vergrößerung des Verlustes 
verhindert werden sollen. 


Nach eingehender Prüfung und gewissen- 
hafter Abwägung aller Verhältnisse werden 
daher die folgenden Tarife vom 1. Januar 
1920 ab in Vorschlag gebracht: 


0.30 M (zurZeit 0,20 M) 
2,— M (zur Zeit werden Sammelkarten nicht ausgegeben‘ 
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Monatskarten 
für 1 Linie . 
„ 2 Linien. 
* 3 d Se “ray wie oe 
, 4 e d dee, eg 


„ sämtliche Linien. 
Schülermonatskarten . . 


Arbeiterwochenkarten 


für 6 Wochentagsfahrten. . 1.50 


D 12 D 


Die Wiedereinführung der Sammelkarte, 
bei der sich nach obigem Vorschlage fiir die 
einzelne Fahrt ein Fahrpreis von etwa 28% Pf 
ergibt, wird insbesondere im Interesse der 
Bevölkerung empfohlen, für die sie, 
sehen von der immerhin 
sparnis, eine erwünschte Annehmlichkeit 
bilde, wenngleich dagegen gewisse be- 
triebstechnische Bedenken seitens der Ver- 
waltung geltend gemacht worden sind. Infolge 
von Druckschwierigkeiten wird es allerdings 
kaum möglich sein, die Sammelkarte bereits 
vom 1. Januar ab auszugeben, ihre Ausgabe 
wird sich voraussichtlich um einige Tage ver- 
zögern. Die Erhöhung der Monatskartenpreise 
soll in dem gleichen Verhältnis erfolgen, in 
dem die Preise für die Einzelfahrt erhöht 
werden. Der Wegfall der Monatskarten für 
4 Linien ist im Interesse einer Vereinfachung 
des Tarifes erwünscht. Ein Bedürfnis zur 
Ausgabe dieser Karten besteht nicht; von 
rund 45000 Monatskarten kamen beispiels- 
weise im Monat Oktober nur 37 auf diese 
Karte. i | 


vorhandenen Er- 


Unter Zugrundelegung der vorgeschlage- 
nen Tarife kann für das erste Vierteljahr mit 
einer Einnahme aus der Personenbeförderung 
dem Haupteinnahmeposten von rund 
60 000 000 M gerechnet werden. Dieser 
Schätzung liegt die Annahme zugrunde, daß 
der Verkehr sich etwa auf der Höhe 
des Vorjahres halten wird. lediglich vermin- 
dert um einen durch die Tariferhöhung her- 
vorgerufenen mäßigen Abfall und unter der 
Voraussetzung, daß der Verkehr sich sonst 
in ruhigen Bahnen abwickeln kann und von 
gewaltsamen Erschütterungen (Streiks und 
dergl.) nicht heimgesucht werden wird. 


B. Anschlußbetriebslinien nach Spandau. 


Die Große Berliner Straßenbahn betreibt 
zusammen mit der Spandauer städtischen 
Straßenbahn mehrere Linien im Anschlußbe- 
trieb. Es handelt sich um die Linien P. R 
und N der Großen Berliner Straßenbahn 
(letztere Linie verkehrt zur Zeit nur im Be- 
darfsfalle Sonntags bis Spandau), die über 
Westend und den Spandauer Bock nach Span- 
dau führen, und um die Linie 5 der Spandauer 
städtischen Straßenbahn, die über Siemens- 
stadt nach Bahnhof Jungfernheide weiterge- 
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leitet worden ist. Die Tarife auf diesen 
Linien waren bisher im Einklang mit den 
jeweils bei den beteiligten beiden Bahnver- 
waltungen gültigen Fahrpreisen geregelt wor- 
den. Zur Zeit gelten die folgenden Sätze: 


Uber Spandauer Bock: 


Für die ganze Strecke Neukölln 


oder Kupfergraben—Spandau 3> Pf 


fiir die Teilstrecke Zoologischer 
Garten oder Bahnhof Tier- 
garten —spandau . . . 30 


für die Binnenstrecke der Span— 
dauer städtischen Straßenbahn 
Spandau—Spandauer Bock 


für die Binnenstrecke der Großen 
Berliner Straßenbahn Span- 
dauer Bock — Neukölln older 
Kupfergraben a, 3 


Uber Siemensstadt: 


Für die ganze Strecke Spandau 


Bahnhof Jungfernheide 30 Pf 


fiir die Binnenstrecke der Span- 
dauer städtischen Straßenbahn 
Spandau—Siemensstadt, Wer- 
nerwerk . De EN 


für die Binnenstrecke der Großen 
Berliner Straßenbahn Siemens- 
stadt, Verwaltungsgebiude— 
‘Bahnhof Jungfernheide 20 
Diesen Fahrpreisen liegt ein 20 PI-Tarif 

bei der Großen Berliner Straßenbahn und ein 
25 Pf-Tarif bei der Spandauer städtischen 
Straßenbahn zugrunde. Infolge der bei der 
Großen Berliner Straßenbahn eintretenden und 


bei der Spandauer städtischen Straßenhahn 
demnächst zu erwartenden weiteren Tarif- 


erhöhung wird vom 1. Januar 1920 ab auch 
eine Neufestsetzung der Tarife auf den An- 


schlußbetriebslinien erforderlich. Folgende 
Regelung wird empfohlen: 
Uber Spandauer Bock: 
Für die ganze Strecke .. 40 Pf 


für die Binnenstrecken der be- 
teiligten beiden Bahnverwal— 
tungen je 
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Uber Siemensstadt: | Infolge der weiter gestiegenen und noch 
Für die ganze Strecke . 35 Pf | ansteigenden Ausgaben für Löhne und Ma- 
terialien sieht sich die Hochbahngesellschaft 
gleich den übrigen Verkehrsunternehmungen 
tungen je 2 2 2 2 30 genötigt, eine weitere Erhöhung ihrer Fahr- 
preise vom 1. Januar 1920 ab eintreten zu 

C. Berliner elektrische Straßenbahnen und Cöpenicker lassen. Sie beabsichtigt, unter Wegfall der 
städtische Straßenbahn. 3. Zone bei den Schnellbahnstrecken die fol- 


Die Tarife der Berliner elektrischen Senden Tarife einzuführen: 
Straßenbahnen und der Cépenicker städtischen 
Straßenbahn sind bisher im allgemeinen den 


für die Binnenstrecken der be- 
teiligten beiden Bahnverwal- 


Für die Schnellbahnstrecken: 


Tarifen der Großen Berliner Straßenbahn und 3. Kl. 2. Kl. 

der Berliner Ostbahnen angepaßt worden. 1. Zone (bis zur 5. Haltestelle) 30 Pf 45 Pf 
Es erscheint angezeigt, auch für die Folge 2. Zone (über die 5. Halte- 

hierin eine Änderung nicht eintreten zu las- stelle hinaus). 40 „ 60 „ 

sen. Die wirtschaftlichen Verhältnisse liegen 

bei diesen Unternehmungen gleich ungünstig, Für die Flachbahnstrecke; 

sie machen ebenfalls eine Erhöhung der Tarife Hinzelfahr scheine .. 025M 

erforderlich. Daß diese Erhöhung möglichst ie GE e Sé 

einheitlich gestaltet wird und Abweichungen SS 

in den Tarifen nach Möglichkeit vermieden Schillermonatskarten . . . .. 80 » 

werden liegt im allgemeinen Groß Berliner Arbeiterwochenkarten . . .... 180, 

Interesse. 


Im Übergangsverkehr mit der Hochbahn soll 
Die Berliner elektrischen Straßenbahnen der Fahrpreiszuschlag von 5 Pf auf 10 Pf 


wollen sich in jeder Hinsicht wie bisher den erhöht werden. 
jeweiligen Tarifen der Großen Berliner 
Straßenbahn anpassen, die Stadt Cöpenick be- 
beabsichtigt, folgenden Tarif einzuführen: 


Die geplanten Erhöhungen halten sich bei 
den Schnellbahnstrecken in dem Rahmen der 
bei der Großen Berliner Straßenbahn und bei 


Einzelfahrscheine . . . . O30 M den Berliner Ostbahnen vorgesehenen Tarif- 
Sammelkarten für 7 Fahrten 2.— .  erhöhungen, bei der Flachbahn sind die neuen 
Monatskarten: Tarife niedriger als bei den Verbandsbahnen. 
fir L-Eime 22.20 & Dix | 0 weitere Vereinheitlichung des Schnell- 
VV yahntarifs auf 2 Zonen führt zu einer wün- 


schenswerten Verbilligung der im Schnellbahn- 
letriebe wichtigen längeren Fahrten und ist 
vom Verkehrstandpunkt aus zu begrüßen. 


Schiilermonatsk arten G.—. 
Arbeiterwochenkarten: 
ohne Umsteigeberechtizung 2.— 
mit Umsteigeberechtigung 250. 


Die Stadt Cöpenick behält sich ferner dus 


Recht vor, die Tarife für die Zeitkarten ohne Patentbericht. 

besonderen Antrag bis zur Höhe der bei der 

Großen Berliner Straßenbahn gültigen Tarife Deutsche Patente 

heraufzusetzen. aus dem Gebiete des Straßenbahn- und 
D. Hoch- und Unt wann. | Kleinbahnwesens. 

Auf der Flachbahn Warschauer | Anmeldungen. 
brücke—Lichtenberg gilt folgender Tarif: ho Betrieb: 
Einzelfahrscheine . . . 0,15 M . 22980/20i. Vom Motorwagen aus bedien- 
Monatskarten Se B- She mt cae: ar OO ee bare elektrische Weichenstellvorrichtung; 
Schülermonatskarten . . 2 2.2.2.0 4.— „ Zus. z. Anm. T. 22745. — Kurt Teicke. 
Arbeiterwochenkarten . . . . . 1,10 „ Rastenburg. 

; acne A. 31240/20k. Kettenfahrleitung für elektrische 
in S 0 o PE ant ge Fun , Allee Ekel 


bahn im Übergangsverkehr mit der Schnell- 
bahn. 


Für die Schnellbahnstrecken sind fol- 


schaft, Berlin, 
J. 18929/20f. Hydraulische Pufferbremse für 


zende Tarile -in Geltung: una — Edmund Jans, Cre- 
via. 
3. Kl. 2. Kl. J. 1899620 f. Hydraulische Pufferbremse fiir 
1. Zone (bis zur 5. Haltestelle) 20 Pf 30 Pf Eisenbahnfahrzeuge: Zus. z. Anm. 18 929. — 
2. Zone (bis zur 8. Haltestelle) 30 „ 40 „ Edmund Jans. Crefeld. 
3. Zone (über die 8. Halte- S. 50 423-20 1j. Elektrisches Lichtsignal mit je 


stelle hinaus). 35 . 15 „ einem, Stromkreis für die Stellungen einer 
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elektrisch gesteuerten Weiche. — Siemens- . 
Schuckert-Werke G. m. b. H., Siemensstadt 


b. Berlin. 


28 020/20 e. Kupplungsvorrichiung für Klein- 
bahnwagen. — Wilhelm Christien, 
(Westf.). 


D. 35 354/20 e. Kupplung für Klein- oder Gru- 
benbahnwagen. — Erich Damm, Österau 
(Westf.). 

A. 30 756% 20 1. Stellschalter für elektrische 


Stellwerke. — Aktiebolaget L. M. Ericsson 
& Co., Stockholm. 


V. 14 239/%0 i. Schaltung für mit der Hand ge 
steuerte elektrodynamische Eisenbahnver- 
sicherungsvorrichtungen. — Vereinigte 
Glühlampen und Elektrizitats-Aktienzesell- 
schaft. Ujpest, Ungarn. 

W. 52 556/20 e. Kupplung für Eisenbahnfahr- 


zeuge. — Klemens Wagner. Alburg b. Strau- 
bing, Niederbayern. 

69 435/20 i. Signalkontrollvorrichtung. 
Georg Kreckler und Adam Schafer. Cassel. 


. 69 005/20 e Verschlußvorrichtung der Längs- 
seiten an Güterwagen. — W. Kiffmeyer, 
Schwerin (Meckl.). 


Sch. 56 292/2Qe. Elektropneumatische Entkupp- 
lungsvorrichtung für Eisenbahnfahrzeuge, — 


Herne 


Sie werden 


Hermann Schlotterbeck. Betzinzen-Reut- 
lingen. 

B. 87912/20k. Laschenverbindung mit Kontakt- 
Spitzen. — Gust. Brunenbusch, Essen. 

B. 89 314/201. Federndes Zahnrad für den An- 
trieb von elektrischen Fahrzeugen. — Ber- 
liner Maschinenbau A.-G. vormals L. 
Schwartzkopff. Berlin. 

H. 76 090120 d. Waggonuntergestell. — Franz 
Hübner. Odenkirchen (Rheinland). 

F. 44 508/20 e. Seitenkupplung für Eisenbahn- 
fahrzeuge. — Albert Freudenberg, Dortmund. 

Sch. 34 010/20 e. Klauenkupplung für Eisen- 
bahnfahrzeuge. — Ludwig Scheib jun. 
Kaiserslautern. 

Sch. 54 057/20 e. Klauenkupplung für Eisenbahn- 
fahrzeuge. — Ludwig Scheib jun., Kaisers- 
lautern. 


U. 6456/20 c. Stehsitz, insbesondere für Straßen- 
bahnwagenführer. — Gebr. Ufer. Feilen- und 
Maschinen-Fabriken, G. m. b. H., Berlin. 


49710/20d. Drehgestell für Eisenbahnfahr- 


S. 
zeuge. — Sächsische Maschinenfabrik vorm. 
Rich. Hartmann. Akt.-Ges, Chemnitz. 

H. 75977/20d. Radsatz mit verschwenkbarem 
Spurkranz. — Ferdinand Hüllenkremer, 
Diisseldorf. 

S. 48 730/20i. Kupplung für Signalfliigel, — 


Siemens & Halske, Akt.-Ges.. Siemensstadt b. 
Berlin. 


317 451. 


Zeitschrift 


Erteilungen. 
1. Betrieb: 


Elektrischer Fahrzeugantrieb mit ein- 
fachem Vorgelege. Aktiengesellschaft Brown, 
Boveri & Cie., Baden (Schweiz). 


317452, Einrichtung zur Steuerung von Elek- 


tromotoren, insbesondere für Bahnzwecke; 
Zus. z. Pat. 314016. — Allgemeine Elektri- 


zitäts4@esellschaft, Berlin. 


317 704. Güterwagen mit Selbstentladung. — 


Arthur Sänger, Glauchau. 


317 705. 
zeuge. — Jos. Pregler. München. 


317659. Lageranordnung für Drehscheiben mit 
geteilten Haupttrigern. — Eschweiler Berg- 


werks-Verein, Eschweileraue. 


317 636. Wagenziehwinde; Zus. z. Pat. 216 549. 


Josef Ruck, Neckarsulm (Württemberg). 


2. Bau: 


317 405. Schienenunterlegplatte mit beiderseiti- 
gen Schultern als Anlage fiir die Schienen- 
nagelköpfe. Düsseldorfer Metallwerke, 
Dipl.-Ing. Alois Siebeck, Ratingen. 


317 399. Gleisriickmaschine mit einem dreh- 
baren Ausleger. — Karl Haase, Leipzig. 


Amerikanische Patente. 


1. Nr. 1 254 250. — Fredrick D. Me Ginley, 
Pleasant Beach, und Joseph J. Michels, 
Syracuse, Staat New York. 


Selbsttätiges Signal für Gleisübergänge. 


Im oberen Ende eines hohlen Turms a sind 
ein Frei- und ein Gefahrsignalarm b, c mit 
entsprechender Aufschrift schwingbar gelagert. 
so betätigt oder gehalten, daß 
immer ein Signal (fiir gewöhnlich das Frei- 
signal) wagerecht aussteht, während dann das 


andere in dem hohlen Turm senkrecht nach un- 
ten hängt. Die Signalarme stehen durch ge- 
eignete Gestänge d. e, Kurbeln f, g und Hebel h 
mit Anschlägen i in Verbindung, die in geeig- 
neter Entfernung vom Übergang liegen. Von 
diesen Anschlägen wird der eine von dem Fahr- 
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zeug. wenn es sich dem Ubergang nähert, durch 
dessen Räder betätigt, so daß das Gefahrsignat e 
hoch gezogen wird. Dieses bleibt so lunge in 
Stellung. bis das Fahrzeug den Turm passiert 
hat und an den anderen Anschlag i gelangt. 
der, von den Rädern betätigt, durch die genann- 
ten Hebel und Gestänge das Auslösen des Ge- 
fahrsienals c und IIochziehen des Freisignals 
bewirkt. 


| 


2. Nr. 1254057. — Mark W. Witham, 
Portland, Me. 


Rad. 


Das Neue an dem Rad besteht darin. daß es 
einen auswechselbaren Laufkranz a besitzt. Der 
mittlere Teil b ist an seinem Umfang an einem 
Rand mit einer Nut c und am anderen Rand mit 
einem Flansch d, beide von rechteckigem Quer- 
schnitt versehen. Der Laufkranz a besitzt auf 
seiner Innenfläche eine Flansch d ent- 


dem 


| 


sprechende Nut f und einen der Nut c ent 
sprechenden Flansch g. Beide Flanschen sind 
mit übereinstimmenden Löchern und die gegen- 
einander liegenden Flächen der beiden Teile a.b 
mt passenden Rillen versehen. durch die 
Schrauben h gehen. die die beiden Teile a. b 
lösbar zusammen halten. 


3. Nr. 1255050. — James H. Quinby, San 
Jose, Staat Californien, V. St. Amerika. 


Verfahren und Formschiene zur Herstellung 
der Rinnen für die Radflanschen in Asphalt- 
pflaster. 


Wenn das Material zur Herstellung des 
Pilasters so weit aufgebracht ist. daß mit dem 
Einwalzen begonnen werden kann. werden auf 


der Innenseite der Schiene a und parallel mit 
dieser in den Asphalt Formschienen b derart 
eingelegt. daß sie an dem Schienenkopf anliegen 
und ihre obere Fläche c in einer Ebene mit der | 


die 
H 


Schwelle stützt. 


| bei 
on 


Oberfläche des Asphaltes liegt. Hierauf wird 


der Asphalt und mit diesem die Formschienen b 


cingewalzt. Nachdem das Einwalzen beendet 
ist, werden die Formschienen b aus der entstan- 


denen Rinne d zur Aufnahme der Radflanschen 


entfernt. 


4. Nr. 1 255 731. — Le Fern Fox, Hutchinson, 
Staat Kansas, V. St. Amerika. 


Mit Verbrennungskraftmaschine betriebener 
Straßenbahnwagen n. dgl. 


dem Radgestell sitzt der 
per a. Der Wagenkörper a und die 
Radgesielle haben eine gewisse Beweg— 
lichkeit zueinander. An dem Rahmen des 
Wagenkörpers a ist der bis in Höhe der Rad- 
achsen nach unten reichende Rahmen b befestigt. 
Auf diesem sitzt der Verbrennungsmotor c. Die 
Antriebwelle des Motors c setzt ein an einem 
Ende des Rahmens b gelagertes Getriebe d in 
Bewegung. Das Getriebe d betätigt eine Welle f, 


Auf Wagenkor- 


his: = Leg 
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durch 


ihrerseits Betätigung eines im 
Nadgestell gelagerten Getriebes die Triebwelle g 
mit den Triebrädern A in Umdrehung versetzt. 
Die Welle f ist mit dem Getriebe d und dem 
Getriebe des Radgestelles derart beweglich ver- 
bunden, daß bei auftretenden Bewegungen des 
Radgestelles und des Wagenkörpers a und Rah- 
mens b zueinander kein Bruch oder Kraftver- 
lust auftritt. Durch Kettenräder 7 und Ketten k 
wird die Drehung der Welle g auf die Welle ! 
und Räder m übertragen. 


5. Nr. 1255819. — John Edward Baker, Sand 
Springs, Staat Oklahama, V. St. Amerika. 


Vorrichtung zur Verhiitung des Wanderns 
von Schienen. 


Der Schienenstuhl a besitzt auf der Unter- 
seite eine Rippe b. mit der er sich gegen die 


der 


An 
Stuhl a nach oben stehende Flanschen c. deren 


den Seiten besitzt 


Innenflächen d schräg verlaufen. Der von dem 


Schienenstuhl gebildete Sitz f dient zur Auf- 
nahme der Schiene g. und er ist so weit, daß 
zwischen Schienenfuß und den Innenflächen d 
Zwischenräume zur Aufnahme der Klemm- 
keile h gebildet werden. Die einen Flächen der 
Klemmkeile arbeiten mit den schrägen Innen- 


Bücherschau. — Zeitschriftenschau. 


Zeitschrift 
für Kleinbahnen. 


flächen der Flanschen c zusammen, während die 
anderen gezahnten Flächen an den Schienenfuß 
angreifen, 
nenfuß zu befestigen. 


Um die Vorrichtung an dem Schie- 
werden auf die Flan- 
schen c den Schienenfuß übergreifende La- 


schen i aufgeschraubt. 


Bücherschau. 


verzeichnis 
der an die Redaktion eingesandten Bücher: 


Günther. Karl. Direktionsrat. Sicherung einer 
Zufahrt auf einer zweigleisigen Bahnlinie 
mit Streckenblockeinrichtung, München u. 
Berlin 1920. R. Oldenbourg. 2.50 NM. 


Matchoss, Konrad Ein Jahrhundert deutscher 
Maschinenbau. Von der 


mechanischen 


| 


| 


Werkstätte bis zur deutschen Maschinen- 
fabrik 1819—1919. Festschrift zum 100-jäh- 
rigen Bestehen der deutschen Maschinen- 
fabrik A.-G. in Duisburg. Berlin 1919. 
Julius Springer, Geb. 25 M. 


Strecker, Karl. Dr. Jahrbuch der Elektro- 
technik. 7. Jahrgang. München und Berlin 
1919. R. Oldenbourg. Geb. 24 M. + 10v.H. 
Zuschlag. 


Zeitschriftenschan. 


Deutsche Bauzeitung. 


1919. 


[53. Jahrg., Nr. 101, S. 604.] 


Verein deutscher Maschinen-In- 
genieure. 


Kurzer Bericht über die am 2, Dezember 
1919 abgehaltene Sitzung. in der Regier.- und 
Baurat Bode seinen Vortrag über Das 
Feldeisenbahnwesen im Kriege ge 
halten hat. in dem er auf die im Frieden für die 
Betriebsführung auf feindlichen Eisenbahnen 
getroffenen Vorbereitungen einging und im 
einzelnen die Fahrplanbildung, den Lokomo- 
tiv- und Werkstättendienst und die Beschaffung 


und Heranführung der Betriebsstoffe behandelte. 
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Deutsche Straßen- und Kleinbahn-Zeitung. 
1919. 


[32. Jahrg., Nr, 47, S. 303.7 
Elektrische Güter karren 


von 1000 und 1300 kg Tragfähigkeit wer- 
den vom Reg.-Baumeister W. Oh! besprochen. 
Diese Wagen sind bei einem süddeutschen 
Eisenbahn- Verkehrsamt und in einer Werk- 
stätte mit bestem Erfolge verwendet worden 
und haben sich namentlich auch wirtschaftlich 
bewährt. 


— 


ee ee 


[32. Jahrg.. Nr, 48, S. 515.7 


Wasserreinigung, zur Vermeidung 
von Kesselstein bei Lokomo- 
tiven. 


H. Kriegel weist auf die großen Unan- 
nehmlichkeiten hin. die sich aus der Verwen- 


dung nicht genügend reinen Wassers zum 
Speisen der Lokomotivkessel durch die 
Bildung von Kesselstein ergeben, und führt 


diese schädlichen Bestandteile einzeln auf. Wei- 
ter bespricht er die zu ihrer Beseitigung erfor- 
derlichen Maßnahmen, durch die die Kessel- 
steinbildner, als welche vorzugsweise die 
Calcium- und Magnesium-Salze in Betracht 
kommen, schon aus dem kalten Wasser besei- 
tigt werden. Insbesondere beschreibt er die 
Verwendung von reiner cale. Soda und das 
neue Arcanum-Verfahren und macht Mittei- 
lungen über die damit erzielten Erfolge. 


[32. Jahrg., Nr 48, S. 519.] 


Die Wiener Städtischen Straßen- 


bahnen. 

Mitteilungen über die Verkehrs- und Be- 
triebsergebnisse im Jahre 1917/18 nach dem 
Verwaltungsbericht, Im einzelnen werden die 
Ergebnisse bei den Balınen mit elektrischem Be- 
trieb und Dampfbetrieb und bei den Kraft- 
stellwagen in Tafeln zusammengestellt und 
mit dem Vorjahr verglichen. (Vgl. Zeitschr. f. 
Kl., 1919. S. 506.) 
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132. Jahrg., Nr, 48, S. 520.7 

Was 
Es wird dargelegt. daß in den großen Über- 
landzentralen 1.14 bis 1.2 kg Kohle für eine 
Kilowattstunde elektrischer Energie nötig ist 
und daß ein Straßenbahnwagen kleiner Bauart 
für ein Kilometer Fahrt 
325 bis 400 Wattstunden erfordert. so daß er 


mit einem Zentner Kohle eine Strecke von 100 
bis 120 Kilometern zurücklegen kann. 


leistet ein Zentner Kohle? 


[32. Jahrg., Nr, 49, S. 529.] 


Durchgangs-Wagenhalien 
Richtunzsbetrieh. 


für 


Ing. Dr. A. Ertel weist darauf hin, wie 
wichtig auch für den Betrieb großstädtischer 
elektrischer Bahnen eine zweckmäßige Gestal- 
tung der Wagenhallen ist, und bespricht dann 
die Vorzüge von Durchgangswagenhallen für 
Richtungsbetrieb. die. möglichst unmittelbar 
neben den durchgehenden Gleisen angeordnet und 
beiderseits mit diesen durch Weichenstraßen 
verbunden sind. Eine solche Anlage wird auch 
abzebildet und beschrieben; 
auch gewisse Nachteile, aber die Vorteile sind 
doch überwiezend. 


[32. Jahrg., Nr, 49, S. 531.] 


Rejchsarbeits gemeinschaft 
das Transportgewerbe. 


fiir 


Am 25. November 1919 fand in Berlin eine 
Versammlung statt. in der die Reichsarbeitsge- 
meinschaft für das Transportgewerbe gebildet 
werden sollte. Wenn auch die Gründung noch 


t 
l 
| 


auf ebener Straße 


den Jahren 1865 und 1880 und behandelt dann 
insbesondere die Bestimmungen des neuesten, 
im Jahre 1913 erlassenen Gesetzes. 


[32. Jahrg., Nr. 50, S. 542.] 


Der Entwurf für den Reichswirt- 
schaftsrat 


wird besprochen; er befaßt sich auch mit den 
Kleinbahnen, soweit sie zu städtischen Botrie- 


ben gehören. 


sie besitzt zwar ` 


[32. Jahrg., Vr. 50, S. 344.7 


Verein Deutscher Straßenbahn- 
und Kleinbahn-Verwaltun- 
gen. 


Mitteilungen über die am 27. November 1919 
in Berlin abgehaltene außerordentliche Ver- 
einsversammlung. 


[32. Jahrg., Nr, 50, S. 545.] 


Bahnkreuzungen von Starkstrom- 
leitungen. 


Das Deutsch-Österreichische Staatsamt für 


Verkehrswesen hat die früher erlassene . An- 


leitung“ für solche Anlagen abgeändert, und die 


neuen Vorschriften werden bekanntgegeben. 


nicht endgültig zustande kam, so berechtigt der 


Verlauf der Verhandlungen und der nachfol- 
senden Maßnahmen, über die berichtet wird, 
doch zu der Hoffnung, daß die Bildung. die 
für das Wirtschaftsleben von großer Bedeutung 
sein wird. bald erfolgt. 


[32. Jahrg., Xr. 49, S. 532.] 
Eisenbahn-Benzolkraftwazen. 


Es wird darauf hingewiesen, wie wichtig 
es gegenwärtig im wirtschaftlichen Interesse 
ist, die im Militäreisenbahnbetrieb zebrauchten 
Schienenautos mit einem Anhängewagen als 
Zubringer im Personenverkehr auch im Frie- 
densbetrieb zu verwenden. und es werden die 
betrieblichen und wirtschaftlichen Vorteile be- 
sproehen. 


132. Jahrg., Nr, 50, S. 541.] 


Die französischen 

Gch. Regierungsrat Wernekke bespricht 
die französischen Gesetze. die sich auf die 
Nebenbahnen, zu denen nach unseren Begriffen 
auch die Kleinbahnen gehören, beziehen, aus 


Nebenbahnen, 


Insbesondere wird bestimmt, daß auch bei Lo- 
kal- und Kleinbahnen der Ersatz von Holz- 
masten durch solche aus Eisen oder Eisenbeton 
angeordnet werden kann. 


Elektrische Kraftbetriebe und Bahnen. 


1919. 


[17. Juhrg., 32. Heft, S. 249.] 


Uber Fahrwiderstände elektri- 
scher Lokomotiven mit Pa- 
rallelkurbelgetrieben. 


A. Wichert behandelt die Frage, inwie- 
weit durch das Lagespiel bei Parallelkurbelze- 
trieben Schüttelschwingungen der Anker gegen 
die Räder oder bei durch zwei Motoren ange 
tricbenen Lokomotiven auch der Anker gegen- 
einander entstehen, und zeigt, daß die Schwin- 
gungen um so größer sind, je größer das Lage- 
spiel ist, und daß sie auch mit der Geschwindig- 
keit zunehmen. dann aber bei einer bestimmten 
Geschwindigkeit ganz aufhören. Er berechnet 


dann den durch Schüttelschwingungen ein- 
tretenden zusätzlichen Fahrwiderstand. Zeigt. 


daß der Sitz der zusätzlichen Verluste in erster 
Linie in den Lagern des Triebwerkes zu suchen 
ist und nicht an der Beriihrungsstelle der Räder 
und behandelt dann die Frage, ob und wodurch 
es möglich ist. diese zusätzlichen Verluste zu 
vermeiden. Das ist dadurch möglich daß man 
dafür sorgt, daß das Lagespiel stets gering 
bleibt, oder durch den Einbau federnder 
Zwischenglieder in das Getriebe: 
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17. Jahrg., 32. Heft. S. 252. 


Erfahrungen aus dem Betriebe 
elektrischer Anlagen im ober- 
schlesischen Industriebe- 
zirk. 


Mitteilungen über Unfälle durch elek- 
trischen Strom. Von den 13 im abgelaufenen 
Jahr untersuchten Unfällen waren 3 bei Nieder- 
spannung und 10 bei Hochspannung einge- 
treten; 3 waren durch eigenes Verschulden vor- 
gekommen und 10 als Betriebsunfälle zu be- 
zeichnen. Von den letzteren hätten 4 vermieden 
werden können. wenn die Betroffenen bei Be— 
ginn und Weiterführung der Arbeit vorsichtiger 
gewesen wären. | 


Elektrotechnik und Maschinenbau. 1919. 


137. Jahrg.. 47. u. 48. Heft, S. 536 u. 547.7 


llilfswerte zur Berechnung der 
Freileitungen. 
Abhhandlung von Prof, Ing. Robert 


Edler. Die Normen für die Freileitungen und 
die in den letzien zehn Jahren bezgl. der zu- 
lässigen Materialbeanspruchung und der Zu- 
satzlast einzeiretenen Anderungen werden be- 
sprochen und in Zusammenstellungen und Ab- 
bildungen dargestellt. Entwicklung einer neuen 
einfachen und allgemein gültigen Formel für 
die Berücksichtigung der Zusatzlast mit Dar- 
stellung der Funktionsform. nach der sich die 
Zusatzlast mit dem Querschnitt ändert. Auch 
werden die [lektrizitatswerke aufgefordert. 
durch Sammlunz und Bekanntgahe der Beob- 
achtungen über die Zusatzlast zur Klärung und 
Festigung der Zahlwerte in den Normen bei- 
zutragen. 


[37. Jahrg., 49. Heft, S. 563. 


Die graphisehe Berechnung elek- 
trischer Leitungen in bezug 
auf den Spannungsabfall und 
die Stromverteilung mit be- 
sonderer Berücksichtigung 
der Kupferersatzstoffe 


wird von Ing. Otto Hamader dargelegt. 


Elektrotechnische Rundschau. 1919, 


[36. Jahrg.. Nr. 44 45, S. 161.) 


zur Kenntnis zeitge- 


Gleichstrombahnmo- 


Beiträze 
mäßer 
toren. 


Oberingenicur J. Winkler bespricht die 
Maßnahmen. die beabsichtigen. eine Erhöhung 


der Leistung der Gleichstrommotoren bei 
gleichzeitiger Gewichtsersparzis zu erzielen. 
Das leichtere Motorgewicht ergibt nicht nur 


| 


Zeitschrift 


Zeitschriftenschau. für Kleinbahnen. 


billigere Anschaffungspreise, sondern es ermög- 
licht auch das Gewicht der Fahrzeuge auf 
ein Mindestmaß herabzudrücken. Bezüglich der 
elektrischen Ausrüstung der Fahrzeuge werden 
Gewichisminderungen, besonders durch die 
Anwendung von künstlich gelüfteten Motoren 
und Erhöhung der Umlaufzahl erreicht. wobei 
die unerwünschte Wirkung der höheren Um- 
laufzahlen in bezug auf den Kraftverbrauch 
durch größere Zahnradübersetzung oder durch 
Wahl kleinerer Teilkreise zum Teil ausge- 
glichen werden kann. Es werden dann die 
neuen Einrichtungen beschrieben und die Er- 
gebnisse in Tafeln und Schaubildern darge- 
stellt. die künstliche Lüftung erfolgt durch 
Frischluft die von besonderen Ventilatoren an 
der Kollektorseite angesaugt und durch ver- 
schiedene Höhlungen des Magnetgestells und 
des Ankereisens geblasen wird, Die warme 
Luft entweicht dann am entzegengesetzten Ende 
des Motors. Es werden auch die Nachteile der 
künstlich gelüfteten Motoren besprochen. sie 
treten besonders bei starkem Schneefall ein. 


Beilage: Polutechnische Rundschau. 1919. 


D 
1 


IS. 145.] 


Die Wolkenkratzer-Garage. 


Beschreibung und Abbildung eines Auto- 


mobil-Aufstellunzarebäudes. das als hoher 
Turm mit 18 übereinander liegenden Ge- 


schossen gestaltet ist und in das die Autos durch 


Benutzung eines mäßig ansteigenden spiral- 
förmigen Fahrwegs hinein- und hinauffahren 
können. 


Eleltrotechnische Zeitschrift. 1919. 


40. Jahrg., 47. u. 48. Heft, S. 593 u. 612.7 


Über den Schutz elektrischer Ver- 
teilungsanlagen gegen Über- 
Ströme. 


J. Biermanns weist darauf hin, daß 
der Überstromschutz mit der Entwicklung der 
elektrischen Kraltübertragunzsanlagen nicht 
Schritt gehalten hat. und stellt eine Theorie des 
Cberstromschutzes auf. wobei er auch die Ge- 
sichtspunkte, die bei der Konstruktion und An- 
wendung der Schutzeinrichtungen besonders zu 
beachten sind. bespricht. Er legt dar. daß die 
bisher verwendeten Relais den an einen zweck- 
mäßig arbeitenden Uberstromschutz zu stellen- 
den Anforderungen nicht genügen. und gibt 
zweineue Relais an, deren eines vom Strom, das 
andere von der Spannung abhängig ist. und 
die sich in der Praxis gut bewährt haben. Um 
Fehlgriffe bei der Wahl eines Schutzsystems 
zu vermeiden. ist ein eingehendes Studium des 
fraglichen Netzes hinsichtlich seines Verhaltens 
gegenüber Kurzschlüssen geboten, und es wird 
ein hierzu geeignetes experimentelles Verfahren 


XXVII. Jahrgang.. 
Januar 19%). 


beschrieben und begründet. Auch werden Maß- 
nahmen vorbeugenden Charakters besprochen. 


140. Jahrg.. 47. Heft, S. 397. 
Uber Hochleitungssehalter 


und die Vorgänge bei Olschalterexplosionen 
hat M. Vogelsang in der am 29,. April 1919 
abgehaltenen Sitzung des Elektrotechnischen 
Vereins berichtet. Die Verwendbarkeit der 
Ölschalter für Gleichstrom wird dargelegt. und 
es wird deren Konstruktion für große Stirom- 
stärken an mehreren Beispielen einzehend be- 
handelt, Auch werden über die Ausführung von 
Ölschaltern für sehr hohe Spannungen als Ein- 
kesselschalter Mitteilungen gemacht. 


Rundschau für Technik und Wirtschaft. 1919. 


[12. Jahrg« Nr. 21 22. S. 2.] 


Die Motor industrie und die Motor- 
betriebe in Österreich nach 
dem Frieden von St. Germain. 


Ingenieur Kerzel-Buntseheiner 
weist darauf hin, daß die österreichische Au- 
mobil- wie sonstige Motorbetrieb-Industrie 
rotz des Friedensschlusses wegen des Man- 
gels an Rohdlprodukten noch sehr wenig 
leistungs- und entwicklungsfahig ist. und ber 
spricht die hiergegen zu treffenden Maß- 
nahmen, 


12. Jahrg.. Nr. 21/22. S. 4. / 


Das gemein wirtschaftliche Elek- 


trizitäts unternehmen. 


Mitteilungen über ein derartiges für Oster- 
reich geplantes Unternehmen und die dadurch 
zu erzielenden wirtschaftlichen Vorteile die 
ach den elektrischen Eisenbahnen zugute kom- 
nen würden. 


[12. Jahrg.. Nr. 21 22. sz 
Die Beurteilung der Schmicröle. 


Die an ein gutes Schmieröl zu stellenden 
Bedingungen und die bei der Prüfunz des Öles 
maßrehenden resichtspunkte ` werden be- 
sprochen. 


Schweizerische Bauzeitung, 1919. 


[74. Bd., Nr. 16. S. 203.] 


des 
und 


Zeichnerische Normen 
Schweizer Inzenieur- 
Architekten- vereins. 


| Der genannte Verein hat nun auch beziig- 
lich der technisch-zeichnerischen Darstellung 
Normen eingeführt, die sich insbesondere auch 
auf die Eisenbahnen beziehen. IIierüber wer- 
den unter Wiedergabe von Abbildungen Mittei- 
lunzen gemacht. 
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Schweizerische Elektrotechnische Zeitschrift. 


1919. 


[16. Jahrg., Heft 45/46 u. 47. S. 358 u. 367.7 


Aus dem Geschäftsbericht für 1918 
der Bernischen Kraftwerke 
A.-G. 


werden Mitteilungen gemacht über die’ Leistun— 


gen der verschiedenen Werke und über die 
wirtschaftlichen Ergebnisse. Von den be— 
treffenden Werken werden auch zahlreiche 


Bahnen, besonders auch Bergbahnen, mit Strom 
versorgt, deren Stromverbrauch im Jahre 1918 


wird der in den Jahren 1914 bis 1917 
erfolgte gegeniibergestellt, Dieser Stromver- 
brauch hat bei mehreren Bahnen wesentlich 
zuzenommen. 


Verkehrstechnik. 1919. 


[9, Heft, S. 141.] 


Zusammenschluß von Straßen- 
bahnlinien verschiedener 
Bahneigentiimer, unter be- 


sonderer Berücksichtigung 
der Strahenbahn verhältnisse 
in Groß Berlin. 


Professor Dr.-Ing. E. Giese weist darauf 
hin. in wie hohem Maße die Leisiungsfähigkeit 
eines städtischen Verkehrsnetzes von seinein 
Aufbau und seiner Gliederung abhängt und 
wie wichtig es daher ist, die selbständigen 
Bahnunternehmen durch die sogenannte 
Mitbenutzung anschließender Strecken mit den 
anderen nach Möglichkeit zusammenzuschließen 
zur Ermöglichung eines möglichst ausgedehnten 
durchgelienden Betriebes. Diese Fragen wer- 
den insbesondere nach den Verkehrsbedürf- 
nissen des Verbandes Groß Berlin besprochen. 
und an der Hand eines Lageplanes und einer 
Nachweisung wird dargelegt, in wie hohem 


Maße es erwünscht ist, die jetzt vorhandenen 
DOUD 


3 Anschlußbetriebe durch weitere 22 neu ein- 

zurichtende  Anschlußbetriebslinien zu er- 
FÄNZEnN. 

[9. Heft, S, 149.] 

Die Vereinheitlichung auf dem 

(rebiete des Straßen- und 


Kleinbahnwesens. 


Der Verein Deutscher Straßen- und Klein- 
bahn - Verwaltungen hat seine V'ereinheit- 
lichungsarbeiten, die sich bisher auf die Schaf- 
fung von vier Einheitsformen für Straßenbahn- 
schienen beschränkten, nun auch auf die Schaf- 
fung von Einheitsformen für Straßenbahnmoto- 
ren, der Dampflokomotiven, des Fahrschalters 
und der übrigen elektrischen Einrichtungen 
des Motorwagens, des mechanischen Teils der 
Straßenliahbnwagens und der Personenwagen 
nebenbahnihnlicher Kleinbähnen „ausgedehnt. 
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Diese Arbeiten erfolgen unter Beteiligung der 
Verbraucher und Erzeuger und haben beziig- 
lich der Gestaltung der Straßenbahnmotoren 
nach einer stattgehabten Umfrage zu einem 
Ergebnis geführt, über das berichtet wird. 
Auch über die Normung des Fahrschalters ist 
es schon zu Vereinbarungen gekommen. 


[9. Heft, S. 154.] 
Automobilstraßen. 


Dr. A. Neuburger bespricht die Ent- 
wicklung, die die Anlage und Fahrbahngestal- 
tung der Landstraßen im Laufe der Zeit ge- 
nommen hat. und geht dann auf die durch den 
Automobilverkehr notwendig gewordene wei- 
tere Vervollkommnung der Fahrbahn ein. Er 
weist aber darauf hin, daß sich mehr und mehr 
das Bedürfnis geltend mache, für den Auto- 
mobilverkehr besondere, technisch wesentlich 
vervollkommnete Straßen herzustellen, und 
bespricht dann deren Anlage und nähere Aus- 
gestaltung an der Hand der im Grunewald bei 
Berlin in Ausführung begriffenen besonderen 
Automobilstraße. 


[9. Hefft, S. 158.) 


internationale Straßenbahn- 
und Kleinbahn-Verein. 


Der 


Mitteilungen über die Gegensätze, 
zwischen den zu den Ententemächten, den 
Mittelmächten und den neutralen Staaten 
gehörenden Vertretern der Bahnverwaltungen 
zutage getreten sind und den Weiterbestand 
des internationalen Vereins unmöglich machen.. 


die 


[10. u. 11, Heft. S. 167 u. 186.) 


Einfluß der 
digkeit auf 
brauch der 


Der Fahrgeschwin- 
den Kohlenver- 


Eisenbahnzüzge. 


Regierungsbaumeister H. Nordmann be- 
handelt die Frage, inwieweit der Dampf- und 
Kohlenverbrauch einer Lokomotive von der 
Geschwindigkeit abhängt. und zeigt, daß er 
weniger eine Funktion der Geschwindigkeit 
als eine solche der Zylinderfüllung und des 
Dampfdehnungsverhältnisses im Zylinder ist. 
Auch wird gezeigt, daß die langsam mit großer 
Zugkraft eine stärkere Steigung hinauf- 
fahrende Lokomotive die Dampfwärme weniger 
gut ausnutzt, als die schnell mit mäßiger Zug- 
kraft in der Ebene dahinfahrende Maschine. 
Im großen Durchschnitt kann daher von einem 
Einfluß der Geschwindigkeit auf die bessere 
oder schlechtere Ausnutzung der Kohle nicht 
gesprochen werden. Man ist daher berechtigt, 
die Zugförderungsarbeit als unmittelbares 
Maß des Kohlenverbrauchs zu betrachten. Es 
werden dann die Einflüsse der Steigungen, der 
Krümmungen und der Geschwindigkeiten näher 
untersucht, und es werden die Ergebnisse in 
mehreren Zusammenstellungen dargelegt. 


Zeitschriftenschau. 


——— 
— — — 


Zeitschrift 
— [rar Kieinbahnen. 
[10. u. 11. Heft, S. 170.7 


Erneuerungsfonds und 
dere Bewertungskonten in 
den Bilanzen der schweize- 
rischen Eisenbahn-Gesell- 
schaften 


Die an- 


werden von Dr.-Ing. H. Weber besprochen. 
Es wird gezeigt, daß die gesetzlich vorgeschrie- 
bene Buchungsform verbesserungsbedürftig ist. 


[10, u. 11. Heft S. 175.7 
Straßenbahnen. 


Eine Fahrdrahtaufhängung mittels Laschen 
ohne Isolierbolzen, die mit Erfolg bei der 
Schlesischen Kleinbahn A.-G. in Kattowitz ver- 
wendet wird, wird beschrieben und abgebildet. 


111. Heft, S. 179/180. 
Verkehrs flugzeuge. 


Dipl.-Ing. O. Schwager bespricht die 
Bauart und Leistungsfähigkeit der Motore und 
legt dar, daß der übermessene und über- 
verdichtete Motor die geeignetste Bauart für 
Verkehrsflugzeuge sowohl bezüglich der För- 
derleistung und des Brennstoffverbrauchs wie 
der Betriebssicherheit und Lebensdauer ist. 


Motore für 


111. Heft, S. 181.7 


Zur Kreuzung von Eisenbahnen. 


Professor Dr.-Ing, Ziese bespricht die ge- 
setzlichen Bestimmungen über die Anlage von 
Kreuzungen bei Haupt-, Neben- und Klein- 
bahnen und beschreibt mehrere in Groß Berlin 
und der weiteren Umgebung hergestellte schie- 
nenfreie derartige Anlagen, bei denen auch 
Überführunzen von Hauptbahnen über Straßen- 
bahnen mit berücksichtigt sind. 


[11. Heft, S. 183.] 


neuer Straßenbahnwagentyp 


Ein 


der Großen Berliner Straßenbahn wird von 
Dr.-Ing. L. Adler beschrieben und durch 
mehrere Abbildunzen erläutert. insbesondere 
werden der Wagenkasten. das Untergestell, so- 
wie die elektrischen Einrichtungen beschrieben. 
und es wird auf eine Reihe von Neuerungen 
hingewiesen. die gegenüber den früheren Aus- 
führungen angewendet worden sind, Die neuen 
Triebwagen. sind nur zweiachsig. weil sich 
diese Bauweise sowohl betrieblich wie wirt- 
schaftlich gegeniiber den vierachsigen Wagen 
besonders beim Betrieb mit Anhängewagen 
überlegen gezeigt hat. 


IS 190. 
Mitteilungen aus dem gesamten 
Verkehrswesen. Straßen- 


bahnen. 


Mitteilungen über die Beiriebseinschran- 
kungen, die wegen Kohlenmangels bei der Nürn- 


XXVII. Jahrgang. Zeitschriftenschau. 31 
Januar 1920. = es — 
berg— Fürther Straßenbahn nötig geworden nun die Randwege im einzelnen besprochen, 
sind, über den weiteren Ausbau der Walden- 


burger Straßenbahn und den wirtschaftlichen 
Niedergang der Interborough Rapid Transit Co. 
in New York. 


11. Heft, S. 191.) 
Kraftfahrwesen. ' 


Die deutsche Kraftwagenindustrie hat, um 
sich gegen den ausländischen Wettbewerb mög- 
lichst zu schützen, sich entschlossen. ein Ar- 
beitsprogramm der Gemeinschaft Deutscher Au- 
tomobil-Fabriken aufzustellen, über das Nähe- 
res berichtet wird, 


Verkehrstechnische Woche und Eisenbahntech- 


— — Lo — — — — 
— —ę en 


nische Zeitschrift. 1919. 5 
P11! ĩ 


13. Jahrg.. Nr. 36, S. 386. 


Line neue 


Achslager an Eisenbahn- 
wagen, 
die von Dipl.-Ing. W. Friedrich in 


Karlsruhe erfunden worden ist und bei der dor- 
ugen Eisenbahnhauptwerkstätte erprobt wurde, 
wird von H. Müller in Offenbach (Main) be- 
schrieben. Er weist zunächst auf die Übel- 
stände hin, die sich namentlich während des 
Kriezes wegen der Knappheit des Schmieröls 


und zwar zunächst die zwischenRhein und We- 
ser und dann die zwischen Weser und Berlin. 
Dabei werden die Wege am Rande des Mittelge- 
birzes in ihrer Entwicklung von den Römer- 
straßen bis zu den jüngeren mittelalterlichen 
IIauptstraßen auf einer Karte dargestellt, in der 
auch die neuzeitlichen Kanäle angegeben sind, 
und in einer zweiten Karte werden dann auch 
die Eisenbahnen zur Darstellung gebracht. Auch 


werden die einzelnen Verkehrsstraßen und ihre 


Rollenschmierung der 


und der Schwierigkeit der Beschaffung von Fa- 


serstoffen bei der Polsterschmierung ergeben 
haben, und erörtert die Vorziige des neucn 
Schmierverfahrens. Die Vorrichtung besteht im 
wesentlichen aus einer Vereinigung einer Rollen- 


und Kettenschmierung, die in einem gemein- 


samen Rahmen angeordnet sind. der freibeweg- ` 


lich ist. so daß sich die Rollen allen Stellungen 
des Achsschenkels anpassen können und ein 
Klemmen und Festsetzen der Vorrichtung ver- 
mieden wird. Es ist daher eine große Be 
triebssicherheit vorhanden, besonders auch. weil 


keine Dochte und Faserstoffe nötig sind. Weiter 
ist eine Scheidung der Ole in gpezifisch leich- 


lere und schwerere Bestandteile entbehrlich, was 
bei Olen mit größerem Asphalt- oder Harzgehalt 
oder mit einem Zusatz von Graphit wichtig ist, 
auch tritt eine wesentliche Erhöhung der durch 
‘las Lager gehenden Ölmenge ein. und durch 
die Verminderung des Reibungswiderstandes 
zwischen Lager und Achsschenkel ist der Ge 
fahr des Heißlaufens vorgebeugt, ‘endlich ist 
eine Verringerung der Lagererwärmung, der 
Lagerabnutzung und des Ölverbrauchs ge- 
sichert, 


[13. Jahrg.. Nr. 37 u. 38 S. 393 u. 405. 


Verlagerung von Verkehrswegen 
am Rande des deutschen Mit- 
telgebirges zwischen 
und Oder. 


Fortsetzung und Schluß der Abhandlung 
von Dr- Ing. H. Dempwolff. Es werden 


Bedeutung für die beriihrten Orte näher be- 
sprochen. und es werden besonders die Ent- 
wicklung und Verkehrsbedeutung einzelner. 
Städte erörtert. so besonders die von Osnabrück. 
Minden. Hannover. Braunschweig, Magdeburg. 
Halle Leipzig. Es wird dann ein Vergleich 
der Bevölkerungsbewezung in Rand- und 
Brückensiedlungen während des 19. Jahrhun- 
derts angestellt und in zeichnerischen Dar- 
stellungen die Bevölkerungszunahme in meh- 
reren Städten und Landesteilen vorgeführt. 


Zeitschrift des Vereins Deutscher Ingenieure. 


1919. 


[63. Bd., Nr. 47, S. 1161.] 


Der 3 t-Kardan-Lastkraftwagen 
von H Büssing in Braun- 
schweig. 


wird von Dr. A. Heller in Berlin be- 
schrieben. Der Verfasser weist auf die nach 
['riedensschluß wieder eingetretenen Bestrebun- 
gen hin, eine Verminderung des Geräusches ini 
fahrenden Wagen herbeéi zuführen, und zwar nicht 
nur bei Omnibussen, sondern auch bei Lastkraft- 
wagen. die auch auf weniger guten StraBen- 
fahrbahnen fahren miissen. Es wird daran eine 
eingehende Darstellung des Kraftwagen-Unter- 
gestells mit Vierzylindermaschine von 42 PS. bei 
1000 Umil./Min., sowie seiner Einzelheiten ge- 
geben. das für eine größere Zahl von Motor- 
omnibussen der Allgem, Berliner Omnibus A. 
J. verwendet werden soll, insbesondere wird 
die Gestaltung der Maschine, des Wechselgetries 
bes, der Hinterachse, der Federbefestigung und 
des Kühlers beschrieben. 


[63. Bd., Nr. 47, S. 1169.] 


Cher die Dampferzeugung im Loko. 
motivkessel. 


Dipl.-Ing. Meineke weist auf Grund der 
Untersuchunzen von Zeuner und Strahl darauf 
hin. daß die Dampferzeugung proportional mit 


dem Verbrauch wächst. die Leistung also auf 


Rhein 


die Rostfläche zu bezichen ist, und erörtert den 
Begriff der äquivalenten Rostfläche sowie die 
Schornsteinformel. Weiter wird dargelegt. daß 


die große Überlastbarkeit der Heißdampfloko- 


motiven durch die steigende Temperatur des 
Abdampfes begründet ist, und es werden aus 


Strahls Temperaturkurve der Heizgase Schliisse 
gezogen auf den Wirkungsgrad, die Wärmeaus- 
nutzung und den Wert der Feuerbüchse, 


[63. Bd., Nr. 47, 8. 1181.] 


Hleizkühlung für Kraftwagzenma- 
schinen, 

W. Schlachter bespricht ein von der 
Semmler-Motoren-Ges. in Wiesbaden eingefülhr- 
tes Verfahren, durch das es möglich ist, Stein- 
kohlenteeröle, deren Siedebereich sich bis etwa 
300 ° erstreckt, praktisch rauchfrei und mit 
guter Leistung für den Kraftwagenbetrieb zu 
verwenden. Ein wesentlicher Vorteil des Ver- 
fahrens ist, daß beim Betrieb mit Schwerölen 
die Feuerzefahr wesentlich vermindert wird. 


163. Bd.. Nr. 50, S. 1245.] 


Versuche mit Motorlokomotiven 
im Treidelbetrieb. 


Dr.-Ing. Hartwig Orenstein erörtert 
neue Richtlinien. die sich im Bau der deutschen 
Motorlokomotiven geltend gemacht haben. und 
beschreibt die mit Motorlokomotiven beim Trei- 
delbetrieb angestellten Versuche. Auch werden 
aus den gewonnenen Erzebnissen und Erfah- 
rungen Richtlinien für die Verwendung von 
schnellaufenden Mehrzylindermotoren gegeben. 
In verschiedenen Abbildungen werden die be- 
treffenden Lokomotiven und ilıre Einzelheiten 
dargestellt, ebenso die bezüzl, der Leistungen 
erzielten Ergebnisse. 


[63. Bd.. Nr. 50, S. 1265. 


Die 2000 V-aleichstrombahn Nyon- 
La Cure. 

in der Schweiz soll bis Morez in Frankreich 
verlängert werden, so daß dadurch eine 40 km 
lange, meterspurige Verbindungsbahn zwischen 
den schweizerischen Bundesbahnen und dem 
südöstlichen französischen Bahnnetz gewonnen 
würde. Die jetzt vorhandene Bahn überwindet 
einen Höhenunterschied von 824 m mit einer 
erößten Steigung von 6 v. II. und einem kleinsten 
Krümmungshalbmesser von 50 m. 


Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahnver- 


waltungen, 1919. 
[59. Jahrg., Nr. 91, S. 969.] 


Der Leistungsausschuß, 


Betriebs-Ingenieur Mews aus Paderborn 
bespricht die Gründe, auf die die ungeniigende 
Leistung der Eisenbahnwerkstätten während der 


Zeitschriftenschau. N 


[ Zeitschrift 
fir Kleinbahnen. 


letzten Zeit zurückzuführen sind, und sieht sie 
vorzugsweise in der Arbeitsunlust der Arbeiter, 
der Einführung des Zeitlohnes und dem Fort- 
fall der Belohnung von Mehrarbeit und beson- 
derer Tätigkeit, in der Verschiebung der 
Machtverhältnisse zwischen Vorgesetzten und 


Untergebenen. Uberfüllung der Werkstätten 
mit Arbeitskräften und deren teilweiser Min- 
derwertigkeit sowie in ungenügender Be- 
wezungsfreiheit und Unselbständigkeit der 
Amtsvorstände und Werkführer und in 
teil- und zeitweisem Werkstoffmangel. Es 


werden dann die zur Behebung der Übelstände 
erforderlichen Maßnahmen besprochen, ins- 
besondere die bei den Werkstätten der preu- 
bischen Staatsbahnen eingeführten Leistungs- 
ausschüsse. 


59. Jahrg.. Xr. 92, S. 979. / 


Gröbe der Räume in den Eisenbahn- 
Betriebswerkstätten. 


Regierungs- und Baurat Lüders legt dar. 
daß die Wirtschaftlichkeit des Werkstättenbe- 
triebs sehr wesentlich von der Größe der Werk- 
stättenräume und ihren Einrichtungen abhängt. 
und bespricht die einzelnen Anordnungen und 
Einrichtungen getrennt nach den für Lokomo- 
tiv- und Wagennusbesserung \Westimmten An- 
lagen. 


159. Jahrg., Xr. 95. S. 1020. ] 


Kennzeichnung der Fahrtrichtung 
bei elektrischen Lokomotiven. 


R. Beer legt auf Grund der in Österreich 
gemachten Erfahrungen dar, daß es dringend 
nötig ist, besonders bei Lokomotiven für den 
Verschiebedienst, die Fahrtrichtung der Loko- 
motiven äußerlich zu kennzeichnen. und macht 
hierzu besondere Vorschläge. 


59. Jahrg.. Nr, 96, S. 1025. ] 
Was will Taylor? 


Die von Taylor getroffenen Maßnahmen 
der Arbeitsweise und Arbeiterbezahlung werden, 
besprochen und bezüglich ihrer Vorzüze und 
Nachieile erörtert. 


159. Jahrg., Nr. 95. S. 1026. / 


englische Verkehrsministe- 


rium. 


Das 


Besprechung des neuen englischen Geseizes 
über die Bildung eines Verkehrsministeriums 
und dessen Befugnisse und Pflichten gegen- 
über den Eisenbahnen. 


»Für die Redaktion verantwortlich: Dr. A. v. d. Leyen in Berlin. Schluß der Redaktion: 13. Januar 1920. 
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gibt allseitige Auskunft über den Stand der Kleinbahn- 
unternehmungen, deren ES Se Finanzierung, Ein- 
richtungen, Betrieb und das ftir sie geltende Recht. Sie wird 
fortlaufende Ubersichten tiber die Genehmigungen und die 
Unternehmer von Kleinbahnen, ihre finanzielle Grundlage, 
die Bahnlinie, Bau und Betriebsart, Konstruktionen von all- 
gemeinem Interesse, wichtige richterliche und sonstige Ent- 
scheidungen u. s. w. veröffentlichen, auch Betriebsergebnisse 
von Kleinbahnunternehmungen mitteilen. — Beitrige, sowie 
sonstige für die Redaktion bestimmte Mitteilungen, Bücher, 
Zeitschriften u. s. w. werden erbeten unter der Adresse: 
Redaktion der Zeitschrift für Kleinbahnen 


erscheint in monatlichen Heften und kann Aen den 
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Der Umbau von Straßen-Kraftwagen in 
solche zur Benutzung auf Gleisen bei 
der Orientarmee. (Mit 2 Abbildungen) 

Der gegenwärtige Stand der Kraftwagen- 
benutzung zur Güterbeförderung auf 
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Casglühlicht- und elektrische Zugbeleuchtung mit allem 
Zubehör für Eisenbahnwagen und Lokomotiven. 
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Zeitschrift fiir Kleinbahnen. 
1920. Februar. 


Frauenarbeit bei den Straßenbahnen und in Verkehrsunternehmungen. 
Von 


Oberingenieur Winkler, 
Charlottenburg. 


(Mit 6 Tafeln und 8 Abbildungen.) SchluB. ) 


als Schaffnerinnen auf der Brooklyner 


rikas hatten unter dem Mangel an männ- | 


lichem Fahrpersonal zu leiden. Der Grund 
lag dort einerseits in dem Umstande, daB die 
Führer und Schaffner sich großenteils der 
Riistungsindustrie zugewandt hatten, die 
während des Krieges außerordentlich hohe 
Löhne bezahlt hat, und anderseits wurden 
auch viele Männer nach Einführung der 
Wehrpflicht ihrem Zivilberufe entzogen. Um 


dem Mangel abzuhelfen, wurden eibenso wie | 
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Untergrundbahn tätig, während die anderen 
bei den Straßenbahnen Dienst taten. Der 
Präsident der Gesellschaft äußerte sich 
über den Charakter und die gute Verwend- 
barkeit der Frauen sehr zufriedenstellend. 

Die Londoner Polizeidirek- 
tion verweigerte im Anfang die Erlaubnis 


Abb. 5a und 5b. Straßenbahnschaffnerin auf Doppeldeckwagen in Glasgow. 


in Deutschland vorab die Frauen der Einge- 
zogenen zum Schaffnerdienst verwendet. Um 
über die verschiedenen Fragen und Beden- 
ken, die in Amerika hierüber entstanden 
sind, Aufklärung zu erhalten, wurden 
vorab Gutachten von Gewerkschaften, 
Ärzten und Psychologen eingezogen. 

Die Brooklyn Rapid Transit 
Comp. hatte Anfang 1918 bereits 525 weib- 


1) Vgl. Zeitschrift für Kleinbahnen, 1920. S. 1 ff. 


zur Einstellung von Frauen in den Straßen- 
bahndienst. Erst später, als sich die Frauen 
als Postschaffner bewährt hatten, wurden 
der städtischen Straßenbahnvereinigung auf 
der Jahresversammlung in London Zusagen 
in giinstigem Sinne gemacht. Damals haben 
auch schon Erfahrungen von Provinz- 
straßenbahnen vorgelegen, bei denen 
Frauen als Schaffnerinnen seit vielen Mo- 
naten ihren Beruf zur vollkommensten Zu- 
friedenheit ausgeübt hatten. In London 
3 
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Tafel III (Zu S. 36) 


` Lohnverhältnisse der Schaffnerinnen in städtischen Straßenbahnen Deutschlands. 
November 1915 


ege 


| Der Lohn beträgt für 


| Entschä- 


| i Schaffnerinnen digung 
Ort Bezeichnung der Bahn für für für für freie 

| stunde 1 Tag |1 Monat Tage 

| Pf | M M | M 
1 a 2 8 4 5 | 6e 

| 
Berlin | Städtische Straßenbahn . . . 35 — — | 2,50 
Cöpenick . | s S > 35 a Tr — 

= | Teltower Kreisbahn 32 | — — — 
Breslau Städtische Straßenbahn ... 36 — — (f — 
Nowawes | Potsdamer Straßenbahn . . . Ä — 2,50 — |! 250 
Spandau | Städtische Straßenbahn 35 Seen e ics 
Chemnitz | S o = SE | 75 Z 
Dresden. . | 5 z 35 ane =e. 4 „ — 
Zwickau. | n R b 2⁵ 55 | = 
München Elektrische Straßenbahn . . . — | 3% | — i 3,20 
Nürnberg Nürnberg-Fürther Straßenbahn 35 — | een GE 
Halle (Saale) . Städtische Flektr. Straßenbahn — — 60 | 200 
Flensburg Flensburger Straßenbahn. — — 75 | 2,00 
Dortmund . Städtische Straßenbahn — — 82 | 270 
Elberfeld Barmer Straßenbahn. 35 — — 2 
Hagen (Westf.) Hagener Straßenbahn 35 i S g ee te 
Bonn (Rhein). Straßenbahn . A — i: — 9 | — 
Cöln (Rhein) . Städtische Straßenbahn | e| - | — 
, ) 3,20 | 
Düsseldorf 5 S 36 = — 8,0 
Frankfurt (Main) . 2 i 35 — — — 
Mainz. ...... Elektrische Straßenbahn . 35 — — — 
Mannheim Städtische Straßenbahn — 3) 4,500 — — 
Offenbach (Main) . . | € S .. 35 — | = e 
Karlsruhe . . . . . : P S x e — 380 — — 
Pforzheim. ..... S S DE SS "es ce JE e 
1) Anfangslohn. — ) Nach sechs Monaten. — > Gleich den männlichen. 


lagen die Verhältnisse insofern schwieriger, mächtigt, im Notfall Schaffnerinnen mit 
als dort der Betrieb nach Kriegsbeginn we- i demselben Gehalt wie die Schaffner ein- 
sentlich eingeschränkt wurde. Die Bahnen zustellen. Auch bei der Straßenbahn in 
waren dermaßen überfüllt, daß die eng- | Preston wurden 15 Frauen auf der 
lische Frau, die sich immer etwas mehr ge- Achton-on-Ribble-Strecke eingestellt. Sie 
schont hat als andere Frauen, sich als | erhielten 5 d. in der Stunde gleich 
Schaffnerin nicht gern durch die Fahr- | den Männern als Mindestgehalt. Ebenso 
gäste hindurch drängen wollte. Der | bei der Straßenbahn in Aberdeen, 
Londoner Country Council, der gegenüber | wo sich viele Hunderte von Frauen 
der Frauenarbeit anfangs eine passive um Schaffnerposten beworben haben. 
Haltung eingenommen hatte, hat später, Ähnliche Meldungen liegen aus Pais- 
nachdem sehr viele junge Leute im militär- | ley, Salford, Southend und 
pflichtigen Alter zum Heeresdienst einbe- anderen englischen Städten vor. Bei der 
rufen worden waren, den Frauen für den Straßenbahn in Glasgow (siehe 
Anfang nur Dienst auf Anhängern und Abb. 5a und 5 b S. 33) in England wurden 
Eindeckwagen im Londoner Bezirk ge- bis April 1915 700 Wagenführer 
stattet. Bei der Brighton Corpora- und Schaffner zum Heeresdienst ein- 
tion Tram haben Schaffnerinnen vorab | gezogen. Um den Betrieb so gut wie 
nur an Feiertagen Dienst getan, um sich an | möglich aufrecht zu halten, wurden Frauen 
die Arbeit zu gewöhnen. als Ersatz eingestellt. Die Engländerin- 

In Accrington wurde auf An- nen haben sich anfangs nicht ganz leicht 
suchen der Unternehmer der Direktor er- i für den Dienst, schulen lassen, aber nach 


ee Frauenarbeit bei den Straßenbahnen und in Verkehrsunternehmungen. 35 


Tafel IV (Zu S. 86) i 


Lohnverhältnisse der Schaffnerinnen in privatwirtschaftlichen Straßenbahnbetrieben Deutschlands. 
November 1915 


— .- 


Der Lohn beträgt für 


Schaffnerinnen 3 
Ort | Bezeichnung der Bahn für für für für freie 
! 1Stunde! 1 Tag |1 Monat Tage 
Pf M | M M 
1 > 2 8 4 5 6 
Berlin . . | Große Berliner . ae 35 — — 2,50 
Ober Schéneweide . . | Berliner Ostbahn. be 35 — — — 
Danzig . .. . Elektrische Straßenbahn . — = 60 8 
Kattowitz . . . . . Schlesische Kleinbahn. 30 — — — 
Frankfurt (Oder). Straßenbahn. van i 80 — — — 
Bromberg Elektrische Straßenbahn ; 30 — — — 
Königsberg | Elektr. u. Str. A.-G.. — ` 8,00 — 3,00 
Posen . . » + | Posener Straßenbahn — — 1) 100 — 
Stettin Stettiner Straßenbahn 30 — — — 
Leigzig . . . . . . | Große Leipziger . : — 3,25 — — 
Leipziger Elektr. Straßenbahn — 3,30 — — 
Meißen . . . . . . | Meißener Straßenbahn . — — — — 
Cassel Große Casseler. ee 30 — — — 
Erfurt. [Elektrische Straßenbahn . — 2,50 — — 
Gotha . . . .” . | Straßenbahn . . — — = en 
Braunschweig . | Braunschweiger Straßenbahn ; — — 70 2.50 
Dessau . . . . . Dessauer Straßenbahn . ; 30 — — — 
Eisleben Allgemeine Deutsche Kleinbahn — — 2) 42,95 — 
Magdeburg . . . . | Magdeburger Straßenbahn . 30 — — — 
Hannover . | Straßenbahn. . . — 3,10 — — 
Hamburg . . 5 Straßeneisenbahn-Gesellschaſt. 35⁵ — — — 
Harburg (Elbe) . . . | Elektrische Straßenbahn. . . 35 — — — 
Kiel - . | Allgem. Lokal- und Straßenbahn — 2,50 — = 
Rostock. . . . . . | Rostocker Straßenbahn , - 3,00 — — 
Bremen Bremer Straßenbahn N 717 — — — 
Bremerhaven. . . . Bremerhavener Straßenbahn . se 45 SN 
Elberfeld . . . . Straßenbahn Elberfeld-Barmen 33 — — 3,30 
x “2.2... | Bergische Kleinbahn — 3,40 — 3,40 
Gelsenkirchen . . . | Straßenbahn-Akt.-Ges. . = men 85 9 
Iserlohn. . . . . Westfälische Kleinbahn — — 86,50 — 
Neviges. Bergische Kleinbahn . — 3,0 — 3,40 
Solingen Stadt- und Kreisbahn. 30 — — 8,00 
Aachen Aachener Kleinbahn ? ? 2 — 
Düren ... . Elektrische Kreisbahn. . . . — — 75 — 
Duisburg Allgem. Lokal- und Straßenbahn 35 — — — 
ge . . . . . | Kreis Ruhrorter Straßenbahn . — 3,00 — 3,00 
. . . . , | Düsseldorf-Duisburger Kleinbahn 85 — — — 
Krefeld . Sch . . | Krefelder Straßenbahn . . . .| — 3,00 = 3,00 
Biebrich (Rhein) . . | Elektrische Straßenbahn . 30 — — — 
Darmstadt. . . . . | Hessische Eisenbahn A.-G. 25 — | — — 
Hanau Elektrische Straßenbahn . — 2,50 — 2,50 
Heidelberg . . . | Straßen- und Bergbahn , JI — 3,00 | — — 
Heilbronn. | Straßenbahn. . . ; 25 — — — 
Straßburg (Els.). Straßburger StraSenbahn-Gee. . — 2,75 — 2,75 
Stuttgart Stuttgarter Straßenbahn . 30 — — — 
| 


) Unverheiratete 95 M, verheiratete 100 M. — )) Bei längerer Dienstzeit erhöhte sich der Lohn bis auf 72.25 M 
bei 8 Stunden. 


einigen Bemühungen sollen sogar gute Wie einem Petersburger Brief 
Erfolge auch auf einstöckigen Decksitz- | des „Corriere delle Sera“ vom September 
wagen in Glasgow erreicht worden sein. 1916 zu entnehmen ist, wurden in Peters- 
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Tafel V (Zu S. 38) 


Arbeitszeiten der Schaffnerinnen in städtischen Straßenbahnbetrieben Deutschlands. 
November 1915 


—— 


Durch- | 
enn ele Zahl der freien Tage 
| tägliche im Monat 
Ort Bezeichnung der Bahn || Dienstzeit ae 
S der Schaff- davon 
nerinnen | Insgesamt | wurden 
Stes alee nn Anna a Stunden | bezahlt 
1 | 2 8 ar 6 
Berlin | Städtische Straßenbahn | 10 | 2 | 2 
Cöpenick e S 9 | 5 , = 
e | Teltower StraBenbahn . 91/3 4 = 
Breslau Städtische Straßenbahn 10 4 -- 
Nowawes .. . . . | Potsdamer Straßenbahn ; 93/, 4 4 
Spandau . e ae Städtische Straßenbahn ; 91/2 4 | — 
Chemnitz a š e 11 4—5 | 5 
Dresden. z i 8 4—6 | SS 
Zwickau N 10 | 4—56 = 
München Elektrische Straßenbahn i 1) 6 | 4 | 7 4 
Nürnberg . . Nürnberg-Fürther Straßenbahn | 7 | 1) 3—4 = 
Halle (Saale) . | Städtische Elektr. Straßenbahn E 6 | 38 | 3 
Flensburg . | Flensburger Straßenbahn . 957 | 3 | 3 
Dortmund . Städtische Straßenbahn : 10 | 4 4 
Elberfeld oe Barmer Straßenbahn. 2 7 | 8 3 
Hagen (Westf.) Hagener Straßenbahn . A 93/, 4 | BR 
Bonn (Rhein) Straßenbahn . . . j 10 | 4 = 
Cöln (Rhein) . : Städtische Straßenbahn : 8 2 ) — 
Düsseldorf. e i A 8 3 3 
Frankfurt en = l 5 9 6 — 
Aainz. Elektrische Straßenbahn . 10 | 3 | z 
Mannheim. . SC Städtische Straßenbahn 91/3 4 | — 
Offenbach (Main) u 5 5 Oly 4 — 
Karlsruhe .... . 2 = 9 4 — 
SE ae ge 


Pforzheim 5 i 


sie mit Aufschlag bezahlt. 


burg Frauen beim Fahrkartenverkauf wie 
bei der Kartenkontrolle der Eisenbahnen, 
ferner als Schaffnerinnen auf Straßenbah- 
nen und bei der Post als Telegraphen- 
beamtinnen verwendet. 

Für die Beurteilung der Löhne der 
Frauen bei den Straßenbahnen 
Deutschlands können die heutigen Ver- 
hältnisse nicht zum Vergleich herange- 
zogen werden. Es muß auch bei der Be- 
urteilung der Frage, ob die Löhne aus- 
kémmlich waren, im Auge behalten wer- 
den, daß die Frauen der im Felde befind- 
lichen Straßenbahner außerdem noch 
Reichs- und Gemeindeunterstützungen be- 
zogen haben. Die Löhne waren sehr ver- 
schieden. Einen Maßstab für die Bemes- 
sung bildeten die ortsüblichen Tagelöhne. 
Nach S. 149—152 der Mitteilung des Ober- 
versicherungsamtes bestand vor dem 
Kriege die Vorschrift, daß zwischen dem 


1) Jeder 8. Tag. — ) Die Dienstpräsenzzeit betrug 10 Stunden. — D Wenn Dienst geleistet wurde, wurden 


Tagelohn des Mannes und der Frau 1 M 
Unterschied sein soll. Im Durchschnitt 
bewegten sich die Stundenlöhne zwischen 
30 und 35 Pf. Es kamen aber auch Löhne 
von 37% Pf. vor. In einer großen Anzahl 
Betrieben wurde nach Tagelohn, und in 
einigen nach Monatseinkommen gerechnet. 
Wie aus den Tafeln III und IV S. 34, 35 
zu entnehmen ist, bewegten sich bei den 
städtischen Straßenbahnen die Tagesätze 
zwischen 2,50 und 3,80 M und die Monats- 
einkommen zwischen 60 und % M, wäh- 
rend bei den privatwirtschaftlichen Stra- 
Benbahnen die Tagesätze zwischen 2,50 
und 3,40 M, und die Monatseinkommen bis 
zu 100 M bemessen waren. 25 Betriebe 
bezahlien auch die freien Tage entweder 
voll oder zum Teil. Eine städtische Stra- 
ßenbahn bezahlte zwar keine freien Tage, 
vergütete aber, wenn die Schaffnerin an 


| einem ihr/ zustehenden freien Tage zum 


—— — — e 
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Tafel VI (Zu S. 38) 


Arbeitszeiten der Schaffnerinnen in privatwirtschafilichen Straßenbahnunternehmungen Deutschlands. 
November 1915 


Durch- i 
| schnittliche Zahl ger freien Tage 
| tägliche im Monat 
Ort | Bezeichnung der Bahn | Dienstzeit 
der Schaff- davon 
nerinnen | insgesamt | wurden 
Stunden bezahlt 
Se EE SS es 
Berlin Große Berlinern 10 2 | 2 
Ober-Schéneweide. Berliner Ostbahn. ..... . 11 4 i — 
Danzig Elektrische StraBenbahn. . . . 81/5 2 ! — 
Kattowitz . . Schlesische Kleinbahn . 10½ N 2 | — 
Frankfurt (Oder) Straßenbahn . . . WEE 8 22 — 
Bromberg Elektrische Straßenbahn . . . . 9 4 = 
Königsberg | Elektr. u. Str. A.-G.. 1 8 | 2 2 
Posen Posener Straßenbahn ` . . .. 7½ 2 2 
Stettin Stettiner Straßenbahn . . . . . 81/2 | ? — 
Leipzig Große Leipziger 6 3 — 
Sr "e Leipziger Elektr. Straßenbahn 8 | 3 — 
Meißen . Meißener Straßenbahn. . . . . — — — 
Cassel Große Casseler . . . ee 10 2 — 
Erfurt Elektrische Straßenbahn . er e 8 2 — 
Gotha Straßenbahn. ... . 8 — — — 
Braunschweig Braunschweiger Stragenbahn 8 ll. 3 3 
Dessau . Dessauer Straßenbahn. .. . 6 8 — 
Eisleben. Allgemeine Deutsche Kleinbahn 1 5 4 4 
Magdeburg Magdeburger Straßeneisenbahn . 8 4 — 
Hannover Straßenbahn. . . . ; 9½ 4 — 
Hamburg Straßeneisenbahn-Gesellschaft .. : 9 J) 3—4 — 
Harburg (Elbe) . Elektrische Straßenbahn. . . . 10 4 = 
Kiel Allgem. Lokal- und Straßenbahn 8 | 4 — 
Rostock . Rostocker Straßenbahn ... . 11 | 2 — 
Bremen . Bremer Straßenbahn ..... 8 | 5 — 
Bremerhaven. Bremerhavener Straßenbahn . . 10 4 4 
Elberfeld Straßenbahn Elberfeld-Barmen . 81/, | 3 3 
ed . | Bergische Kleinbahn A 10 | 2 | ax 
Gelsenkirchen . | Straßenbahn Akt.-Ges.. . . . . 9 | 3 | 3 1 
Iserlohn . Westfälische Kleinbahn.. . . . 10 Ä 2 — 
Neviges Bergische Kleinau 91/3 | 2 2 
Solingen Stadt- und Kreisbahn . . . . . 10 3 3 
Aachen . Aachener Kleinbahn . . .. . 10 | 3 — 
Düren Elektrische Kreisbannn 8 2 2 
Duisburg Allgem. Lokal- und Straßenbahn 10 „ a ee 
š Kreis Ruhrorter Straßenbahn . 11½ 3 3 
Düsseldorf Duisburger Kleinbahn 10 Ä 3% — 
Krefeld . ae Krefelder Straßenbahn ... . 11 J) 3—4 4 
Biebrich (Rhein) Elektrische Straßenbahn. . . . 10 | 5 5 
Darmstadt Hessische Eisenbahn A.- GW. 5 | 4 — 
Hanau Elektrische Straßenbahn. `, . . 10 | 4 4 
Heidelberg. Straßen- und Bergbahn ... . 10 | 2 | — 
Heilbronn : Straßenbahn . . . d 10 Ä 4 — 
Straßburg (Els.) Strabburger Straßenbahn-Ges. . : 83/4 | 4 
Stuttgart Stuttgarter Straßenbahn . . . . 8 | 4 - 


1) Jeder 8. Tag. 


ten ihren weiblichen Bediensteten ebenso 
wie den männlichen außer den angegebe- 
nen Löhnen noch eine Teuerungszulage. 


Dienst herangezogen wurde, den Lohn mit 
33 v. H., und an Sonntagen mit 50 v. H. 
Aufschlag. Einige Straßenbahnen gewähr- 


* 


Die Verschiedenheit in den Lohnverhält- 
nissen ist wohl auf verschieden lange 
Dienstzeiten und die Unterschiede in den 
Kosten der Lebenshaltung an: verschiedenen 
Orten des Reiches zurückzuführen. 


Die Arbeitszeit der Frauen 
beiden Straßenbahnen schwankte 
zwischen 5 und 11% Stunden. Die durch- 
schnittliche Dienstzeit betrug, wie aus Ta- 
fel V und VI S. 36, 37 zu entnehmen ist, in 
zehn Betrieben weniger als 8 Stunden, in 
zwölf Betrieben 8 Stunden, in elf Betrieben 
über 8 bis 9 Stunden, in 28 Betrieben 9 bis | 
10 Stunden, und in sieben Betrieben mehr 
als 10 bis 11% Stunden. Diese Unter- 
schiede können ebenfalls nur in der Ver- 
schiedenheit der örtlichen Verhältnisse 
liegen. In großen Städten hat man von 
der Wohnung zur Berufstätte größere 
Entfernungen zurückzulegen, die bei der 
Bemessung der Dienstzeit berücksichtigt 
werden müssen. Auch ist die Erholungs- 
bedürftigkeit der Großstädterin größer als 
die der Kleinstidterin. In den meisten 
Betrieben wurden drei bis vier freie Tage 
monatlich gewährt. Über die Dienstzeiten 
der Frauen in ausländischen Verkehrs- 
unternehmungen wurde bekannt, daß die 
New Yorker und Brooklyner 


stellte den Beweis der Arbeitswilligkeit 
durch eine längere Dienstzeit erbracht hat. 
In Berlin hat die Ausbildungszeit normal 
sieben Tage gedauert, Die Auszubildenden 
erhielten hier für den Tag 1,80 M Lohn. 
In Cassel wurden die Frauen nur sechs 
Tage geschult. Eine Entschädigung für 
diese Zeit wurde den Ausgebildeten erst 
nach einem Vierteljahr ununterbrochener 
Dienstzeit in Höhe von zehn Mark ausge- 
zahlt. Sie fiel weg, wenn die Angestellten 
inzwischen aus dem Dienst ausschieden. In 


Schnellbahnen eine gesetzliche Reglung 
der Arbeitszeiten und Anstellungsverhält- 
nisse durchgeführt haben. Frauen unter 
91 Jahren durften überhaupt nicht be 
schäftigt werden. An 6 hintereinander 
folgenden Tagen durfte bei den festange- 
stellten Frauen die tägliche Arbeitszeit 
9 Stunden, die in einer Woche 54 Stun- 
den nicht überschreiten. Der Beginn der 
Arbeitszeit mußte nach 6 Uhr morgens, 
das Arbeitsende vor 10 Uhr abends gelegt 
werden. Die Einstellung von Frauen, die 
entbunden hatten, durfte erst 4 Wochen 
nach der Entbindung erfolgen. Die 
Länge derAusbildungszeitwar 
sehr verschieden. Sie hat je nach den ört- 
lichen Verhältnissen zwischen vier Tagen 
und vier Wochen geschwankt. Da viele 


Abb. 6. Schaffnerin der Wiener städt. Straßenbahnen 
(Woche 1915). 


Dresden und Halle (Saale) wurde für 


Frauen aus Neugierde und der Abwechslung 
wegen erst den Versuch machen wollten, ob 
sie sich dem Berufe im Straßenbahnwesen 
oder einem anderen Fache widmen sollten, 
hatten die Betriebsleitungen der Straßen- 
bahnen viel Arbeit. Es entstand dann 
logischerweise die Frage, ob die Ausbil- 
dungszeit gleich von vornherein bezahlt wer- 
den sollte. Die Erfahrung hat gelehrt, daß 
eine Bezahlung für die Ausbildungszeit eini- 
germaßen gerechtfertigt werden kann, sie 
soll aber erst erfolgen, wenn die Ange- 


die séchstägige Ausbildungszeit der volle 
Lohn, jedoch erst nach vier Wochen un- 
unterbrochener Dienstzeit bezahlt. In 
Hannover erhielten die Schaffnerinnen 
während der 14tägigen Lehrzeit je eine Mark 
Lohn für den Tag. Die Bergische Klein- 
bahn in Elberfeld zahlte für die gleiche 
Lehrzeit 12 Mark. In Posen wurde für 
eine 10—14tägige Ausbildungszeit kein 


Lohn vergütet. Bei den Wiener 
städtischen Straßenbahnen 
(siehe Abb. 6) dauerte der theore 
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tische Unterricht 12 Tage. Der Lehr- 
plan umfaßte dort die Dienst-, Sicherheits- 
und Markierungsvorschriften. Die Schaff- 
nerinnen mußten das ganze Netz der 
StraBenbahn kennen lernen. Da in Wien 
auf manchen Fahrscheinen umgestiegen 
werden kann, mußten Umsteigestellen, 
Markierung der Karten usw. gründlich 
verstanden sein. Der theoretischen Schu- 
lung folgte die praktische Unterweisung. 
Acht Tage fuhr die neue Schaffnerin unter 
Begleitung eines alten erfahrenen Schaff- 
ners auf den verschiedenen Strecken, um 
den ganzen Betrieb kennen zu lernen. Nach 
diesen beiden Unterrichtsgruppen wurden 
einige Tage in der Schule die besonderen 


Dauerhaftigkeit auch nicht zu große Aus- 
gaben verursachen, weil die Frauen ja nur 
vorübergehend den Dienst der Männer wäh- 
rend des Kriezes zu versehen hatten. Bei 
den Schaffnerinnen der Straßenbahnen und 
der Omnibusse genügte in den meisten 
Fällen zum Schutze des Rockes eine lange, 
nach hinten verschlossene Schürze, wäh- 
rend die Bluse in den meisten Fällen durch 
eine Art Litewka mit Metallknöpfen ersetzt 
wurde. Verschiedentlich wurden auch ein- 
malige Reformunterhosen geliefert, um Un- 
terleibserkältungen zu vermeiden. Einige 
Schwierigkeiten bot die Frage des Korsetts 
oder ähnlicher panzerähnlicher Kleidungs- 
stücke der Schaffnerinnen, besonders bei 


Abb. 7. Schaffnerinnen der New Yorker Straßenbahnen. 


Tarifstrecken und die Vergünstigungstarife 
gelehrt und geübt. Nach bestandener Fahr- 
prüfung konnte die neue Straßenbahn- 
schaffnerin selbständig mit einer Dauer 
von abwechselnd 7—9 Stunden ihren Dienst 
erledigen. Für jede Fahrstunde wurde 
eine Entlohnung von 36 Hellern bezahlt. 
Die Kleidung der Frauen 
im Verkehrsdienst wurde, um die 
öffentlichen Unternehmungen gegen außen 
hin kenntlich zu machen, fast in allen Be- 
trieben als Einheitskleidung ausgeführt. 
Die Einheitskleidungen der Verkehrs- 
beamtinnen sollten in Form und Farbe von 
den normalen Einheitskleidern der männ- 
lichen Angestellten möglichst wenig ab- 
weichen. Sie mußte verschiedenen Bedin- 
gungen entsprechen, und sie sollte neben 


| 


t 


Betrieben, in denen die Wagen mit Rollen- 
stromabnehmern versehen sind. Beim Ab- 
springen der Rolle von der Fahrleitung, 
wie es häufig bei Weichen, Kreuzungen 
und in Krümmungen vorkommt, mußte sich 
die Schaffnerin, um die entgleiste Rolle 
wieder einzulegen, rücklings über die hin- 
tere Plattform lehnen, um Rolle und Fahr- 
leitung sehen zu können. Wenn hierbei 
die steife Kleidung hinderlich war, mußte 
die Schaffnerin vom Wagen erst absteigen, 
um die Störung zu beseitigen. Auch über zu 
schwere Geldtaschen wurde geklagt, und die 
Einführung leichterer Taschen war ver- 
schiedentlich erforderlich, Die Wagen- 
führerinnen haben in vielen Fällen eine der 
männlichen sehr ähnliche Kleidung erhal- 
ten, die besonders bei-offenen Plattform- 


40 
wagen gegen die Unbilden der Witterung 
Schutz bieten muBte. Die Verschiedenheit 
der Uniformen ist aus den Abb. 1, 2, 5, 6 
u. 7 zu entnehmen. In Cassel erhielten die 
Schaffnerinnen eine blaue Litewka, bei der 
die Nummer auf den Spiegeln befestigt war, 
und als Kopfbedeckung diente eine Rodel- 
mütze mit hellblauem Streifen, an der die 
Schaffnerinnen kenntlich gemacht wurden. 


Bei der Prager elektrischen Straßen- 
bahn bestand die Uniform der Schaffne- 
rinnen aus einem dunklen Kleid, einem 
langen Rock und einer Kappe mit Ab- 
zeichen. 


In Baltimore erhielten die Straßenbahn- 
schaffnerinnen eine helle Leinenschürze, die 
den Rock umgab, ferner eine weite Litewka 
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schmackyoll und einwandfrei die Kleidung 
sein kann. Auch Stoffersparnis konnte 
hierdurch erzielt werden, die wegen des er- 
heblichen Stoffmangels freudig begrüßt 
wurde. Um etwas Einheitlichkeit in die Be- 
handlung der Kleidungsfrage zu bringen, 
hatte der preußische Eisenbahnminister auf 
Grund von Besprechungen mit den Präsi- 
denten mehrerer Eisenbahndirektionen die 
Bestimmung getroffen, daß Frauen, die im 
Eisenbahndienst beschäftigt waren, eine be- 
sondere Kleidung tragen mußten, sobald 
die sonst übliche Frauenkleidung für die 
Art der Beschäftigung im Eisenbahndienst 
ungeeignet war. Die Mittel für diese Klei- 


dung wurde von den Verwaltungen bestrit- 


+ 


ten. Sie galt sowohl fiir die Hilfsbeamtinnen- 
kleidung, die nach dem Muster der einge- 


Abb. 8. Streckenarbeiterinnen der preußischen Staatsbahnen 
(Berliner Illustrierte 1916). 


mit groBen Taschen und einem Lenden- 
gürtel aus Militärtuch. Die Kopfbedeckung 
bildete ein großer Strohhut mit breitem 
Rande und Blechschildnummer. 


Schwieriger war die Lösung der Klei- 
dungsfrage bei den Frauen im Eisenbahn- 
dienst. Lange und faltenreiche Röcke konn- 
ten wohl im Bürodienst getragen werden, 
sie eigneten sich aber nicht für den Außen- 
dienst, besonders nicht in der Bahnunter- 


haltung. Es wurde vorab ein Versuch mit. 


der Verwendung vorhandener Männerklei- 
der gemacht. Diese Kleidung erfreute sich 
allgemeiner Beliebtheit und stets wachsen- 


vorbildlich gewirkt und sind auch an vielen 
Orten eingeführt worden. 


Abb. 8 stellt.eine Rotte Bahnunterhal- 
tungsarbeiterinnen dar und zeigt, wie ge- 


führten Schaffnerinnenkleidung zu fertigen 


zur unentgeltlichen Benutzung überwiesene 
| 
| 


war und Joppe, Beinkleid, Gamaschen und 
Mütze umfaßte, als auch für die in den 
Werkstätten usw. zu verwendende blusen- 
artige Jacke und Hose, die nötigenfalls auch 
durch eine Mütze zu ergänzen war. Die 


Kleidung verblieb im Eigentum der Ver- 
waltung. Beim Ausscheiden aus dem Eisen- 
bahndienst oder bei Übertritt in eine Be- 
schäftigung, für die das Tragen der Hilfs- 
beamtinnen- und Arbeitskleidungen nicht 
erforderlich war, wurde sie von den Frauen 


; zurückgegeben. 
der Einführung. Die Tragversuche haben | | 


Zusammenfassend kann heute 
nach Beendigung des Kriegs gesagt wer- 
den, daß trotz aller Schwierigkeiten die 

Frau im Verkehrsleben aller kriegführen- 
den Länder gute Dienste geleistet hat. Die 


XXVII. Jahrg ‘gang. | 
Februar 1920. 


Befiirchtungen der Arbeiterorganisationen, 
daß die Frau auch nach dem Kriege den 
Männern ihre Arbeit nehmen werde, sind 


trotz der großen Verluste an Männern nicht 


eingetreten. 
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Die Frau ist wieder fast ganz aus dem 
Dienste der öffentlichen Verkehrsunterneh- 
mungen verschwunden. Sie hat während 
des Krieges nur ala Ersatz gedient, und 


hierfür gebührt ihr besonderes Lob. 


Entwicklung der Kleinbahnen in Preußen für das Jahr 1918 4). 


Eine die Kleinbahnen im Deut- 
schen Reiche umfassende vollstän- 
dige Statistik ist auch für das Geschäfts- 
jahr 1918 nicht aufgestellt worden (vgl. 
die Mitteilung am Schluß des November- 
hefts 1917). Dagegen sind für die in 
Preußen gelegenen Kleinbahnen die 
eingetretenen Veränderungen wieder so 
weit ermittelt, daß über die Entwicklung 
dieser Bahnen im Jahre 1918 die nach- 
folgenden, wie im Vorjahr beschränkten, 
Mitteilungen gemacht werden können. Da- 
bei sind natürlich die Veränderungen, die 
durch die Gebietsabtretungen infolge des 
Friedensvertrages mit dem Feindbund im 
Geschäftsjahre 1919 eingetreten sind, noch 
unberücksichtigt geblieben, so daß hier als 
Zustand am Schlusse des Geschäftsjahres 
1918 z. B. auch die Bahnen der ehemaligen 
preußischen Provinz Posen ebenso wie die 
übrigen hierbei in Betracht kommenden 
Bahnen noch in der alten Zusammen- 
fassung erscheinen. 


I. Nebenbahnähnliche Kleinbahnen ). 
t Zahl. 


Die Zahl der vorhandenen oder we- 
nigstens genehmigten Bahnen, die selb- 
ständige Unternehmungen bilden (Sp. 4 
der Anlage S. 46 bis 47), beträgt am 
Schlusse des Berichtsjahres (31. März 
1919) in Preußen 334, 


Am 1. Oktober 1892, dem Tage des 
Inkrafttretens des Kleinbahngesetzes, be- 
standen in Preußen 11 nebenbahnähn- 
liche Kleinbahnen, so daß sich ihre Zahl 
bis zum Schlusse des Berichtsjahres 
(31. März 1919) um (334 — 11) = 323 ver- 
mehrt hat. 


An erster Stelle stand nach der Zahl 


der am 1. April 1919 vorhandenen oder 
wenigstens genehmigten nebenbahnähn- 


1) Vgl. die vor jährigen Angaben in der Zeitschrift für 
Kleinbahnen, 1919, S. 109 ff. 


Ind i | 
VVV (11 298,69 — 159,10 =) 11 139,59 km ge- 


Angaben, nach Provinzen geordnet, übersichtlich zu— 
sammengestellt und spaltenweise aufgerechnet. 


P —— 00 a 


lichen Kleinbahnen, wie bisher, die Rhein- 
provinz mit 53 Bahnen. Ihr folgen die 
Provinzen Hannover und Sachsen mit 
37 und Brandenburg mit 35 Bahnen. Die 
geringsten Zahlen haben — wenn man 
von den Hohenzollernschen Landen ab- 
sieht —, wie bisher, die Provinzen West- 
preußen mit 12, Posen mit 13 und Ost- 
preußen mit 14 — allerdings zum Teil be- 
sonders umfangreichen — Bahnen aufzu- 
weisen. Von den insgesamt vorhandenen 
334 preußischen Bahnen befinden sich 
171 in den Provinzen östlich der Elbe 
(einschl. Provinz Sachsen) und 163 in de- 
nen westlich der Elbe. 


Streckenlänge. 


Die Streckenlänge der genehmigten 
nebenbahnähnlichen Kleinbahnen (Sp. 8 
der Anlage, S. 46 bis 47) beträgt 11 298,69 
km. 


Sie übersteigt die Strecken- 
länge des Vorjahres um 
(11 298,69 — 11233,65 =) 65,04 km. 


Die Steigerung beträgt 0,58 v. H. 


Im einzelnen ist ein Zuwachs an 
Streckenlänge zu verzeichnen in den Pro- 
vinzen 


Schlesien . von 21,41 km 
Sachsen een 1800" 4 
Westfalen „ 1597 
Pommern „ 83,59 „ 
Hessen-Nassau , 1.07 „ 


zusammen von 65, 04 km. 


In den Provinzen östlich der Elbe 
(mit Einschluß der Provinz Sachsen) be- 
trägt hiernach der tatsächliche Zu- 
Wachs 48 km (0, 67 v. H.), in den west- 
lichen Provinzen 17,04 km (0,42 v. H.). 


Am 1. Oktober 1892 belief sich die 


Länge der nebenbahnähnlichen Klein- 
bahnen in Preußen auf 159,10 km, sie 
ist also bis zum 31. März 1919 um 


stiegen. 


— 
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Die größte Längenausdehnung (nach 
der Streckenlänge) hat das Netz der ne- 
benbahnähnlichen Kleinbahnen, wie im 
Vorjahr, in den Provinzen Pommern, 
Hannover und Brandenburg, und zwar in 
diesem Jahre mit 1721,91 km, 1137,13 km 
und 1122,95 km, während den vierten und 
fünften Platz die Provinz Sachsen mit 
999.46 km und die Provinz Schleswig-Hol- 
stein mit 971,98 km einnehmen. Die ge- 


— ‚üàũä w1ũã — 


Auf je 10 000 Einwohner kommen 


nebenbahnähnliche 


| Kleinbahnen 
Provinz 


mit mit 


Vollspur- |Schmalspur- 


weite weite 


Ostpreu ben | 0,68 
Westpreu ben | 1,44 
Brandenburg (mit Ber- 

lin) Sch 1,17 
Pommern | 1,95 
Posen | 0,47 
Schlesien . 1,14 
Sachsen . E a 2,18 
Schleswig-Holstein . : 2,02 
Hannover a 2,27 
Westfalen 0,22 
Hessen-Nassau 0,96 
Rheinprovinz . 0,82 
Hohenzollernsche 

Lande . 12,87 fe fall ee 
die östlichen Provin- | Howe inition 

zen . | 1,27 
die westlichen Provin- 

zen 1,08 


Staat . 2... . | 1,19 


Im Verhältnis zur 5 le 


tigkeit sind mit nebenbahnähnlichen Klein- 


bahnen am reichsten ausgestattet: die Ho- 
henzollernschen Lande und die Provinzen 
Pommern, Schleswig-Holstein, Ostpreußen 
und Posen; am ungünstigsten: die Provinz 
Westfalen, die Rheinprovinz, die Provinzen 
Hessen-Nassau, Schlesien und Branden- 
burg. Nach dem Flächeninhalt stehen am 
besten die Hohenzollernschen Lande und 
die Provinzen Pommern und Schleswig-Hol- 
stein, am ungünstigsten Schlesien, Hessen- 
Nassau und Westfalen. 


ringste Längenausdehnung findet sich, von 
den Hohenzollernschen Landen abgesehen, 
wie im Vorjahr, in der Provinz Hessen- 
Nassau, und zwar mit 372,59 km. 

Das Verhältnis der (vorhandenen, im 
Bau begriffenen, genehmigten) nebenbahn- 
ähnlichen Kleinbahnen in den einzelnen 
Landesteilen Preußens zur Einwohnerzahl 
und zur Bodenfläche erhellt aus der hier- 
unter abgedruckten Zusammenstellung. 


Auf je 10000 ha = 100 qkm kommen 


nebenbahn- 


nebenbahn- nebenbahnähnliche 
ähnliche Kleinbahnen ahnliche 
Klein- Se -> Klein- 
x a 1 0 1 ` bahnen 
überhaupt | weite weite | überhaupt 
km | km 


| Anzahl und Länge der im Betriebe befindlichen Bahnen. 


Von den am Schlusse des Berichts- 
jahrs in Preußen vorhandenen oder wenig- 
stens genehmigten 334 nebenbahnähnlichen 
Kleinbahnen mit 11.298,69 km Länge be- 
fanden sich im Betriebe: 


in Preußen 321 mit 10 903,72 km. 
in andere Bundes- 

staaten übergrei- 

fende Teilstrecken 

preußischer Unter- 

nehmungen 271,66 km. 


11 175,38 km. 


m en en 


Der Zuwachs an solchen Bahnen stellt Über die Länge und die örtliche Ver- 
sich auf (11 175,38 — 11 159,72 =) 15,66 km. teilung der im Betriebe befindlichen preu- 

Der Zuwachs an Streckenlänge für | Bischen nebenbahnähnlichen Kleinbahnen 
1918 beträgt in Preußen 0,14 v. H., gegen und Eisenbahnen Preußens gibt die nach- 


0,97 v. H. im Vorjahr. stehende Zusammenstellung Aufschluß. 
i Segel Im Betriebe befindliche | | Von der in Spalte 6 
| befindliche! Eisenbahnen | Gesamt- angegebenen Gesamt- 
7 eb in Preußen , länge lünge aller Bahnen 
SS Weer | sämtlicher | fallen auf 
8 : ähnliche Staatscisen- | Fremde | 5 
- | Provinz Klein- bahnen unter 5 | Bahnen ' EE 
= t bahnen in preußisch- P R | S ] | i je | je 
| bessischer rivat- (Spalten | 
A Preußen Verwaltung | eisenbahnen 3, 4 und 5) 10000 ha 10 000 
g S = 100 qkm | Einwohner 
| | Länge 
! km km ! km | km i km 3 km 


| 
| Länge Länge 
| 
| 


1 Ostpreußen .. . 947,95 2 992,76 48,53 | 3 989,24 | 19,12 . 10,78 
20 Westpreußen 606,28 2411,19 ; 3 017,47 17,83 11,81 
3' Brandenburg . 1095,35 3 632,90 687,34 5 415,59 8,41 13,57 
4 Pommern | 169150 [ 2269,02 | . 8406 4044, 68 23,35 13,42 
5| Posen . .. 848,59 | 2 802,32 52,61 3 703,52 17,18 12,78 
" Schlesien . . . . | 858,61 | 4824,19 163,21 5 846,01 10,88 | 14,49 
7 Sachsen ., 95216 | 2829,20 | 285,74 4 067,10 12,97 | 16,10 
8| Schleswig-Holstein | 971,98 | 1 343,42 ! 279,38 2 594, 78 15,47 13,64 
9 Hannover. 1103,59 2 966,86 | 387,95 | 4 458,40 14,71 11,58 
10. Westfalen . | 496,88 3 041,53 | 456,58 | 3 994,99 9,14 ! 19,76 
41. Hessen-Nassau 365,36 | 2 219,03 46,22 2 630,61 | 11,47 | 16,75 
12 Rheinprovinz 36720 ä 4629,65 348,79 5 851,84 7,86 | 21,67 
13 Hohenzollernsche | | : | 
Lande | 92,57 90,62 183,19 25,47 | 16,06 
Zusammen 10 903,72 35 962,07 2931705 114 


Spurweite. 


Die Spurweite war bei den genehmigten nebenbahnähnlichen Kleinbahnen 


p m E 1918 


See e ß . 
} 

t435 m bi | 210 Bahnen oder 63,3 v. H. 211 Bahnen oder 63,2 v. H. 
1,0 m bmi 45 „ „ Be „ 45 „ „ 13,5 „ 
0,750 m been 39 „ „Ur „ 39 „ = ALG % 
0,0 m bi 9 „ „ OD os o % „ 27 „ 
eine gemischte bel 20 „ „n 6o p 20 „ „ 60 » 
eine abweichende bei .  % » 27 „ 10 » n 30 m 

In welcher Weise sich der Zuwachs Schmalspur — seit dem Inkrafttreten des 


er genehmigten nebenbahnähnlichen Kleinbahngesetzes auf die einzelnen Pro- 
Kleinbahnen in Preußen an Zahl und | vinzen verteilt, ist aus nachstehender Uber- 
treckenlänge — getrennt nach Voll- und sicht zu ersehen. 


4* 
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"in 1. Oktober 1892 waren vor- 
handen 


Der Zuwachs betrug in derZeit vom 
1. Oktober 1892 bis 31. März 1919 


an nebenbahnähnlichen Klein- 
bahnen 


nebenbahnähnliche Kleinbahnen 


Provinz 


mit Voll- mit Schmal- mit Voll- mit Schmal- 


spurweite spurweite 88 spurweite | spurweite uberhaupt: 
An- An- - An- 
zahi | km fabi km zahl km zahl! km 


i 


Ostpreußen Kb er eli a e S 6 | 142,84 8 815,09 14 957,98 


Westpreußen : 2 : : ‘ 10 | 261,40} 2 426,72 12 678,12 
Bello ö i F ; e d e ; ; : 
Brandenburg . 1 6,10 | . ; 1 6,10 || 25 | 744,85 9 | 372,001 34 | 1116,85 
Pommern * 1 69,00 | 1 59,00 || 12 | 337,68; 15 1325,23 27 | 1662,91 
Posen 8 > Ss ale ‘ť’ 1 14,00 | 1 14,00 3 | 101,18 9 733,60 12 834,59 
Schlesien N : R x 24 613,39 8 | 304,78} 32 918,12 
Sachsen . 112, 1 | 8,00] 2 15, 27 672,28 8 311,50 35 983,76 
Schleswig-Holstein e 11 | 2250| 1 22,50 15 | 338,0] 11 | 610,54) 26 949,48. 
Hannover 5 = 2 22,0 2 2,0 26 687,72 9 427,01 35 | 1114,78 
Westfalen : | | j ‘ 9 | 95,26} 15 422,25 24 517,51 
Hessen-Nassau — ; ; 15 | 219,71] 6 152,88 21 372,59 
Rheinprovinz 9 1| 2,0 2 | 17,00] 3 | 1940 || 35 | 609,76] 15 330,87 50 9240.43. 
Hohenzollernsche | ; 
Lande . | | 1 | 9257| . j 1 92,57 
i 
Zusammen . . .| 3 | 21,20 | 8 | 187,90 | 11 | 159,10 || 208 200751 115 (6232.08, 323 11 139,59 
l | 
Betriebsmittel. 


Als Betriebsmittel fanden Verwendung: 


| 1917 | 1918 ` 7 


Dampflokomotiven bi 291 Bahnen oder 87, v. H. | 293 Bahnen oder 87,7 v. H. 
Elektrische Motoren bi 33 5 „ 99 „ | 33 A „ 99 > 
Dampflokomotiven und elektrische | | 

Motoren bei 8 8 „ M er. e e 21 % 


Uber die Anzahl der im Jahre 1918 vorhandenen Betriebsmittel sind Ermi) ngen. 
nicht angestellt. 
Betriebszweck. 


Der Betriebszweck bestand bei den nebenbahnähnlichen Kleinbahnen in Preußen = 


3 Bahnen oder 0,9 v. H. 3 Bahnen oder 0,9 v. H. 


Personenbeförderung bei. 


Güterbeförderung bei . 25 25 š „ 75 5„ 
Personen- und Güterbeförderung 
bei 916 „ 306 e „ 91,6 „ 


Verteliung der nebenbahnähnlichen Kleinbahnen nach Ihrer Zweckbestimmung: 
Es dienten von den genehmigten Bahnen: 


dem Personenverkehr, vor- 
zugsweise in Städten und 
deren Umgebung 7 Bahnen mit 114,50 km 7 Bahnen mit 114,50 km 


XXVII. Jahrgan 
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b) dem Fremden- (Bade-) Verkehr 

€) vorzugsweise dem Handel und 
der Industrie 

d) vorzugsweise landwirtschaft- 
lichen Zwecken e 

e) annähernd in gleichem Maße 
dem Handel und der Industrie 
sowie landwirtschaftlichen 


Zwecken . 117 „ 


Auf die 


9 Bahnen mit. 140,86 km 


9 Bahnen mit 140,6 km 


„ 1135,30 „ 80 j „ 1135,30 „ 
„ 606742 „ 119 e „ 606601 „ 
„ 3786,07 „ 119 „ „ 3842,52 „ 
östlichen | westlichen 
Provinzen 


7 Bahnen mit 114,50 km 


kommen von den Bahnen zu a. — Bahnen mit — km 
; — i „ abi 2 „ „ ot, 7 „ „ 88,5 „ 
e 29 „ „ 49918 „ 51 „ „ 636,13 „ 
d. 77 „ „ 4470, „ 42 „ „1595,02 „ 
e 63 „ „ 2224,80 „ 56 R. „ 18170, 


zusammen . 


Die Länge der Bahnen zu a beträgt 
1 v. H., der zu b 1, 2 v. H., der zu c 10,1 v. H. 
der zu d 53,7 v. H. und der zu e 34 v. H. 
der Gesamtlänge der preußischen: neben- 
bahnähnlichen Kleinbahnen. 


Form (Eigentum) der Unternehmen. 


Es überwiegt nach wie vor die 
Form der Gesellschaftsuntern e h- 
mungen. Es sind deren 221 (im Vor- 
jahr 219) vorhanden, während Kommunal- 
verbände — Kreise oder Gemeinden —, wie 
im Vorjahr, Unternehmer von 110 neben- 


bahnähnlichen Kleinbahnen sind. Privat- 


eigentümer kommen selten vor. Ihre Zahl 


beträgt, wie im Vorjahr, nur 3. 


Betriebsführung. 


Der Betrieb wird bei den nebenbahn- 
ähnlichen Kleinbahnen vielfach nicht von 
dem Eigentümer, sondern von gewerbs- 
mäßigen Betriebsunternehmern, von Pro- 
vinzialverbänden und in einzelnen Fällen 
vom Staate geführt. 
werbsmäßigen Betriebsunternehmer ist 
die Firma Lenz & Co. mit ihren beiden 
Tochtergesellschaften, der Ost- und der 
Westdeutschen Eisenbahngesellschalt. 


Ferner traten die Provinzialverbände 
der Provinzen Pommern, Brandenburg und 
Westfalen bei einer größeren Anzahl von 

Bahnen als Betriebsunternchmer für Rech- 
nung Dritter auf.“ 


Der größte der ge- 


Die preußische Staats- 


171 Bahnen mit 7247,08 km | 163 Bahnen mit 4051,61 km 


eisenbahnverwaltung führt den Betrieb 
bei 11') nebenbahnähnlichen Kleinbahnen. 


Anlagekapital. 

Das Anlagekapital der genehmigten 
nebenbahnähnlichen Kleinbahnen in Preu- 
ßen — einschließlich der in andere Staa- 
ten reichenden Teilstrecken?) stellt 
sich auf 751928076 M) — im Vorjahr 
748 680976 M), hat sich mithin um 
3247100 M vermehrt. 

Auf 1 km dieser Bahnen kommen 
durehschnittlich 65012 M (im Vorjahr 
65097 M), 1 km Vollspur kostete 8059 M 
(im Vorjahr 82714 M), 1 km Schmalspur 
51035 M (im Vorjahr 51 336 M). Von dem 
Gesamtanlagekapital sind oder werden auf- 
gebracht 


vom Staate (Kleinbahn- 


unterstiitzungsfonds) . 128 259639 M, 
von den Provinzen 99 827481 „ 
„ „ Kreisen 188 879 614 „ 
» „ Zunächstbetei- d 

ligten 101 908 332 „ 


in sonstiger Weise 233 053 010 „ 


Betriebsleistungen. Verkehr. Rentabilität Unfälle. 


Hierüber sind für Aa Aangapen nicht 
eingeholt. 


v Außerdem besorgt die preußische EE 
verwaltung bei 3 Bahnen (2 im Reg.-Bez. Coblenz und l 
im Reg.-Bez. Céln) mit zus. 7,44 km den Fahrdienst. 

D Ausschließlich 21,08 km, für die die Anlagekosten 
noch nicht nachgewiesen sind. 


Fortsetzung des Textes auf S. 48.) 


Entwieklung der Kleinbahnen in Preußen für das Jahr 1918. ‘(ear WC, 


Klei 
„Anlage. Übersicht über den Stand der nebenbahnähnlichen Kleinbahnen in Preußen 
Gesamtzahl der Bahnlänge (in Kilometern) 
LP EH Y: Streckenlänge ES? 
a e? | 2 z 2 — der in Sp. 2 aufge- der in Sp. 3 
8 Ers 23 | 2 | 28 |-führtenKleinbahnen | aufge- Klein. Lunge 
= Bezeichnung & 2 2 £ & 4 festgestellt am führten on Gleise, di 
Z, 8 8 2 8 SS Sohl Klein- (Sp. 4) auf den 
o der * o = a 8 * N: des betr, bahnen ` unter 8 
we 52 8 33 328 Berichts- = 
e ; gan- | 883 2357 Jahres. festgestellt am | genannten 
€ Provinzen 8 8 28 gl. Mürz Oder. 80- Schlusse des betr. Be- Strecken 
8 8 hd SE 8 = fera ein richtajahres, oder, | verlegt 
3 2 8 N 2 8 1918 noch nicht sofern ein solches 
ch 32 22 vorhanden noch nicht vorhan- Sind 
2 8 SET 8 ist. am N 
ag I" ag 31. März den ist, am 81. März 
> 8 AS 8 8 1019 1919 
1 j 2 8 4 | 6 | 6 7 | 8 9 
1 | Ostpreußen . e te 14 | e | 14 967,93 967,93 | 957,98 985,00 . 
2 | Westpreußen 12 | 12 678,12 678,12 i 678,12 606,38 
3 | Brandenburg 35 8 | 35 1 122,9% | 1122.95 1 122,9% | 1 098, 
4| Pommern 28 28 1718,32 1 721,1 1721,01 1 729,56 1. 
5 Posen 13 À 13 848,59 848,59 848,59 848,59 
6 | Schlesien . 32 32 896,71 918,12 918,12 919,45 J. 
7 | Sachsen . . 36 1 37 981,46 981,46 18,00 999,46 963,88 $: 
8 Schleswig-Holstein . 27 | e | o 971,98 971,98 f 971,98 992,48 A 
9 | Hannover . 87 | ‘ 87 1 137,18; 1 187,18 1 137,18| 1 122,96 $ 
10 | Westfalen 23 1 | 24 501,54 516,34 117 | 517,51 501, 4, 
11 | Hessen-Nassau 21 ; 21 371,53 372,59 ; ı 872,59 387,01 3 
12 | Rheinprovinz 53 53 969,83 959,83 959,83 930,17 } 
13 | Hohenzollernsche Lande 1 | 1 92,57 %% | 92,57 92,57 


11 288% 11 27952 19,17 | 11 298,00] 11 177,04 


Übersicht über den Stand der nebenbahnähnliehen Kleinbahnen in Preußen 


Von den in Spalte 4 aufgeführten 


werden betrieben mit kommen auf Bahnen für | 


u B s 


2 E 8 8 8 8 E | =) | 122 d Ki 
24 sa| a S 8 | 2 a E | 8 5 E a © 
8 Bezeichnung 35 828 3 £ 8 * , AS 26.8 FF 
2 3225 288 32 3 8 8 8 8 8 38 gp 
z eg 45% f 8 2] 2 | 643 4 
* = = e 
5 Provinzen FE g3 se |. A 5 S io EE EE 
23 l A = A © S Da 3 ZS si ZE 
E JJ EE E lel Ee 
a a 1 %%% % % sla ada a alalla 
4 5 4 EIERE a |<| A 8 
7 Ia | 2 ap | 2 25 26 27 28 29 
1 | Ostpreußen : | : | i | : | f E ct 957,93 
2; Westpreußen . wc I age EE ER 1 678,12 ils ! 
3 | Brandenburg . 1| 16, eg" 2 1 055,07 | 
4| Pommern Se ß : i 1 713,22 
5 | Posen........ .i-] - A 848,59 
6 | Schlesien | Ss 908,92 
7 Sachsen r ‘ | ; 991,91 
8 Schleswig-Holstein 1| 14,80 |. 967,89 
9 | Hannover ; 1 | 16,82 uli 1 137,13 is 
10 | Westfalen d 7 9 5 475,63 
11 | Hessen-Nassau 2| 16,12 : | e SR ee Mine 372,59 3 44, os 
12 | Rheinprovinz . || 3 [108,73 | Ch EG 2 19,40 | 10 871,7 4| 70,42 
13 | Hohenzollernsche Lande | i | . | e 92577 
Zusammen : | 8 [172,70 : | | : | d | : 
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: am Ende des betreffenden Geschäftsjahres (31. März 1919). 


Von denin Spalte 4 aufgeführten Bahnen 


befinden sich | haben werden betrieben mit 
| eine | 
eine ge- 
in der || 1,435 m || 1,000 m || 0,750 m || 0,600 m E% abwei- Dampf- | elektri- 
im | mischte chende schen | Pfer- 
Aus- loko- 
un führun | motiven | BR cen 
re Spurweite toren 
CWC 
=z 2 d fig) 3 13 E ya) & jaj 2 a) 4 ig) & E g a g i L 
< Ę |4| a |< 3 gd E E a A a S| 2 EIN E A f 
ZA RAN En paren | YO. DER CC 
10 11 12 18 14 is ue 17 | 18 19 20 
14 947,95 | 9,96 | d 142,84 3 141,51 d 255, 1 2 418,42 14; 957,93 5 i 
12, 606, 28 71,84 10; 251,40 ` 2; 426,72 .| . : : | | 11| 674,84 1| 3,28 
34 109,355 | 1| 27,80 260 750,95 11 85,45 7| 267,3 16 19,82 34| 1 106,22 | 
3 169150 | . 30,41 12 337,68|| 3; 283,0 ei 492,17 2140,86 5| 488, 28| 1 721,91 
a 84886 . |] 8 1016 1 2er 1 70,87 6481,27 2 1429s | 18 848 
3 858,61 2) 59,51 24 613,39 ; A 127,65 z 4 177,os 25 728,92 7/189,90 
D 952,16 1| 47,50 28 684,96) 2 49,84 3 70,0000 . 4 195, 16 ; 36 967,64| 1| 81,82 
Ti 971,98 15 338,94 9| 647,96 e A 2 70,78 || 1 14,30 25 952,06) 1| 4,73 
A 1108,59) 3 33,54 26, 687,72 A 175, s 4 182,377 2 84,161 7,40 36; 1 120,311 S 
B 496,88! 1| 20,63 9 95,26 8| 212,2 3) 49,22 116,66 2 142,781 1) 1,17 22 485,56 2 81,95 
A 365,36 .| 7,2815 219,71 A 121,10 11 1058| .| . : ; 121,0 18} 343,54 1| 12,93 
8 872,90, 5 86,93 36 612,16 10 273,830 5 54,47 2 19,40 30 539,14 20 311,86 
d pel 1! 92,57 3 gd e — N 92,57 I ; ek 
i 2110903,7 | 13|394,97 21104028 51 45 1922 739 2006 8 9 [638,21 20 1561,62 10 220,5 293010 640,18 | 33 58536 il 


am Ende des betreffenden Geschäftsjahres (31. März 1919). (Schluß.) 
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Bahnen Von den in Von dem Betrage in Spalte 36 sind oder 
e ee werden aufgebracht: 
dienen geführten | erden aufgebracht: 
8 A SCH Bahnen ent- || Anlage- | 
1 "ES gab Ge 2 2 
2 8 E E = E : 5 e fallen auf kapital | | | ean 
KE 228 8282 8 E s || der in in 
s&s 2 22 y E = 80 | ! 
28% | oss KEE ko gels Sp. 4 von den Zu- 
232 8 5 s 52 2 5 3 | eels P- von dem | von sonsti- 
Es "Ehe 33333 Se Om 8 aufge- M ro- | Krei nächst- 
gv Es Z 34/5 5 S ll a. taate reisen er 
> | SCH KEE 855 S 8 führten vinzen betei- d 
_ 55 5 22 3 | Bahnen f Weise 
3 £ E F 3 E: E | beträgt | | ligten | 
$ z 3 2 | S 2 5 | 
3 A H E j x M | M M | M 
1 84 SCH ae | 37 ss | 89 40 41 
li 48,34 11] 814,60 | 1 gei 14 44 423 15 439 800) 7 792 700 6 728 835 272 500 14 189 713 
tt 7 613,06; 6! 65,07 9 3 27 025 9310 9194 1 4324025 6535 902 477 800 6 493 454 
9 15202 14 594,68 12 ane 64 173 496 11 124 286 11 150 286 28 861 600 5 850 367 7 186 957 


62 564 249 14 136 660 14 384 348 21 212 352 3 537 163 9 293 726 
27 338 375 7 748 705 3 865 660 11 966 064 66 271 3 001 675 
82 407 580 10 995 328 8882 225 11 131 740 12 397 205 47 001 082 
64 990 200 11 157 739 11 142 666 5 178 866 15 373 082 22 137 847 


63 750 307 11 834 639 8 231 006 25 841 704 6 082 436 11 760 522 


1 1,84} 19 1320,83 7 
** 10 526,57 3 322,02 3 10 
12 286,71 5 20448] 15 
6 30,97] 11| 396,78 
2 14231 14 704,25 


or 
8 8 
e 9 
eo 89 
fe i 


— 
e 
N 
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20 
14° 149,86 10! 367,65 19 
1 


7 
1 e 24 791,7 8| 316,8 33 4| . 67703 647 15 566 336, 24 681 284 9 534 879 7 908 192 10012 956 
cK an 5| . 55 411 490 6 084 000 1 846 000 14 568 492 12 325 423 20 587 581 

2 29, a 33,7 12 254,02 16 | sl . 37 156 298 5 467 896) 5 570 781 4450 747 4707 801 | 16 959 073 
| 9 32| 1 32 310092, 63 343 480 


146 297005 4382500, 3 392 500 42 868 433 


8 685 944 5 127 000 2 564 000 


' 23° 3820| 2 Ga e 495,38 || 20 
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Entwicklung der Kleinbahnen in Preußen für das. Jahr 1918. 


Zeitschrift 
für Kleinbahnen. 


Nachweisung der bis zum Schlusse des Kalenderjahres 1919 für den Bau von Straßenbahnen 


Staats- 


Provinzen 


Laufende Nummer 


Ostpreußen j 
Brandenburg 
Hannover. 


Zusammen Straßenbahnen 


1 | Ostpreußen . 

2 | Ost- und Westpreußen 

3 | Westpreußen D 

4 | Westpreußen und Damen ; 

5 | Brandenburg .......... 
' 6 | Brandenburg und Pommern 
TI Pommern. ...... 

8 Posen 

9 | Schlesien . 

10 Sachsen 

11 | Schleswig-Holstein . 

12 | Hannover. ‘ 

18 | Hannover und Westfalen 

14 | Westfalen 

15 | Hessen-Nassau 

16 | Rheinprovinz 

17 | Hohenzollernsche Dande 

‘Zusammen nebenbahnähnl. Kleinbahnen 

ae dazu Straßenbahnen 


Kleinbahnen überhaupt . 

Davon kommen auf die Provinzen 
östlich N 
westlich) ar Elbe { be Re 


An- 
zahl | 


Endgültig bewilligte 
en 


a) vollspurige | b) schmalspurige 
Kleinbahnen 


Betrag 
M 


492 000 
93 731,27 
111 500 


697 231,27 


il. Nebenbahnähnliche 
5 64,28 1729000 8 | 798,34 |13 887 846 
1 48,34 543 000 d 
9 213,57 | 4767 750 2 384,41 | 3 886 500 
1 37,83 590 000 : e A 
19 | 635,33| 9 454 662,10 7 | 324,25! 2546 253,95 
130,7 355 000 : : : 
11 420,90 4071 413,31 14 1174,52 10 660 023,70 
3 101,18 | 1546 660 9 661,98 | 6 202 105 
19 | 540,45 10 764 778 2 | 89,99; 282129,41 
22 607,18 11 492 984, 3 | 166,68) 1247774,0 
7 290,10| 4443 075 8 563,46 | 7 954 913,83 
20 622582 12 456 524, 9 389,97 4658 836 
1 34,86 561 000 1 50,40 869000 
2 2229 687000 7 30331 4994 500 
11 181,06 4611 573,310 3 | 111,21! 1272 947,0 
5 | 138,07 4222 500 1 25, 1s 160 000 
1 | 92,57 5 327 324 
77 624 244,59 74 | 6043,70 58 422 830,19 
| . 3 | 20,93! 697 281,97 
138 | 4080,97 77 624 244,59, 77 | 5064,63 00 120 061,46 
| 7 , 
91 2399,20 45 315 218 16 47 3617,36 39 198 368,73 
47 138177 32 308 996,43) 30 | 1447,27 |19 921 697,73. 


u 1) Weitere Staatebeihilfe ffir eine Bahn, die mit 10,93 km bereits unter Ib und mit 50,42 km unter Ib nach- 


II. Förderung des Kleinbahnwesens 
in Preußen durch die Provinzen und Kreise 
sowie durch den Staat. 


Provinzen und Kreise. 


3 ‘Nachweisungen über die Belastung der 
ae „Provinzen. und der Kreise durch den Bau 
„ und Betrieb von Kleinbahnen (nebenbahn- 


- ähnliche Kleinhahnen und Straßenbahnen) 


sind auch für das Jahr 1918 nicht aufge— 


— 
——U— — E — 


stellt. Die in der Abhandlung Z. f. Kl. 
1917, Heft 3, S. 117 flg., auf Grund der da- 
selbst beigefügten Nachweisungen A. B 
und C über die Förderung des Kleinbahn- 
wesens durch die Provinzen und die Kreise 
gemachten Angaben sind aber, da durch 
die Kriegs verhältnisse der Ausbau des 
Kleinbahnnetzes stark beeinträchtigt ist, 
im wesentlichen noch unverändert. ES 

wird daher. wie im Vorjahr, auf diese Dar- 
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und nebenbahnähnlichen Kleinbahnen endgültig bewilligten und in Aussieht gestellten 
beihilfen. 


— —— ——é— a LN e een — 


Beihilfen | In Aussicht porter EE 
3 "a $ _ u fir 7 E 
Überhaupt oh) vollspurige | d) schmalspurige Überhaupt 
(zusammen a u. b) | Kleinbahnen (zusammen c u. d) 


An- 


eee 
Betrag 
M 


sc km 


| Betrag | An- Bena An- | Betrag 
zahl km M ech km | S E l km M 
bahnen. 
1 | 10,4 492 000 | ‘ 
1 6,25 33 731,27 
1 


697 231,27 


13 | 862,59 15 566 846 | 
1 | 48,4 543 000 o? 

11 | 597,98 8 654 250 . 
1| 37 5690000 | . . | 
26 | 959,58 12 000 916,00; | | 
1 30,27 355 000 | ër | 
% 1595, |14 731 437,01 | 
12 763,11 7 748 765 | 
21 | 630,44 110 996 907,41: | 
% | 778,81 12 740 759,15, Ä 
15 | 853,56 12 397 988, | 
2 


e e D e 
e D e e 
wei 


1012,79 17 015 360,1 


EN ne — REN 


Se 


e H e e ® ® H e a e e LU e 0 0 e e 
e — — — nn ce nn nn i — 


136744306,05) l, BW 
t | , 2 T a ; | Ze: un 
| | | | | | | * o 
EE 1 1550 3 550000 1 0 583 00% 

2829 0. ‚52 230 694,1 | l 


215 |9145,60 


138 
nm 


i 


gewiesen ist. — * Weitere SSES für eine Bahn, die mit 15,70 en bereits unter u e nachgewiesen ist. 


legungen Be genommen und nach- | Staat. 
stehend nur über die Förderung des | Über den Stand und die Verwendung 
Kleinbahnwesens durch die Staat Mittei- des staatlichen Kleinbahnunterstiitzungs- 
lung gemacht. | fonds ist folgendes zu bemerken: 
An Staatsbeihilfen sind bis zum Schluß des Jahres 1919 
a) bewilligt.. . 136.744 306,05 M (im Vorjahre 133 266 592,30 M), 
b) in Aussicht gestellt MEN 629 500,00 TD Ge D 729 000,00 „). 
e zusammen . : . 137.373 806,05 M (im Vorjahre 133 995 592.30 M). 
Beantragt sind no en 7 497 555,00 M, 


zusammen . . . 14487136105 M. 


Der Kleinbahnunterstützungsfonds be- 
trägt zur Zeit 145000000 M. In 49 Fällen 
stehen noch Anträge auf Bewilligung von 
Staatsbeihilfen zu erwarten. 


Über die Verteilung der endgültig be- ! 
willigten und der in Aussicht gestellten | 
Staatsbeihilfen auf die einzelnen Provin- ! 
zen gibt die Übersicht auf S. 48/49 Auf- 
schluß. Darin sind die Angaben getrennt 
für Straßenbahnen und nebenbahnähnliche 
Kleinbahnen sowie für vollspurige und 
schmalspurige Bahnen gemacht, 


Die bewilligten und in Aussicht ge- 
stellten Staatsbeihilfen verteilen sich hier- 
nach — wenn man von den zum Bau und | 
Betrieb von 3 Straßenbahnen gewährten | 
Staatsbeihilfen in Höhe von 697 231,27 M ' 
absieht — auf (139 vollspurige und 74 Ä 
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schmalspurige =) 213 (im Vorjahre 211) 


vornehmlich für Zwecke der Landwirt- 
schaft bestimmte nebenbahnähnliche Klein- 
bahnen mit (4082,47 + 5043,70 =) 9126,17 
Kilometer Länge, d. i. 80,8 v. H (im Vor- 
jahr 80,8 v. H.) des Gesamtnetzes der 
genehmigten Bahnen. Auf 1 km neben- 
hahnähnlicher Kleinbahnen kommen durch- 
schnittlich rd. 15000 M, auf 1 km Vollspur 
rd. 19000 M, auf 1 km Schmalspur rd. 
11700 M Beihilfe Auf die bewilligten 
Staatsbeihilfen sind bis zum Schluß des: 
Rechnungsjahres 1918 130 861 716,30 M, 
bis Ende Dezember 1919 131 047 997,55 M 
zur endgültigen Zahlung gelangt. 


Die Verteilung der bewilligten Staats- 
beihilfen nach ihren verschiedenen Formen 
ergibt nachstehende Übersicht: 


Form der Staatsbeihilfen: 


| 


Beteili : 
Provinzen = a. Sonstige Darleh Verlorene N 
(Stammein- Beteiligung EK Zuschiisse 
lagen) 
| M M M M M 
l 
Ostpreußen . . . + . « | 16058800 | ; | 46 16 058 846 
Ost- und Westpreußen Sr Sab 43 000 | 500 000 543 000 
Westpreußen . . g i 6562000 ı 49500 2 042 750 8 654 250 
Westpreußen und Pannen : 590 000 e 590 000 
Brandenburg. . . 85 993 000 10 301 647,32 800 000 12 094 647,32 
Brandenburg und Pommern. 355 000 | : i 355 000 
Pommern 11 376700 | 1516 483 1 810 030,31 28 223,70 || 14731 437,01 
Posen. . 700000 | 3472945 3 575 760 60 7 748 765 
Schlesien 9 225 875 1 770 328 704,41 || 10996 907,41 
Sachsen . : 11 402 900 1 157 000 180 859,15 || 12 740 759,15 
Schleswig-Holetein 1101000 | 6 939 363,83 | 4257 625 100 000 12 397 988,83 
Hannover : 12918000 1 074 420 3 084 416 50 024,12 || 17 126 860,1 
Hannover und Westfalen ; 961 000 | 469 000 1 430 000 
Westfalen . 1 625 000 4 056 500 i 5 681 500, 
Hessen-Nassau . 2262000 | 1 525 781,62 2078 114,99 18 624,60 || 5 884 521.21 
Rheinprovinz . 592 500 3 630 000 160 000 4 382 500 
Hohenzollernsche Lande : 5 327 000 324 5 327 324 
zusammen | 82.093 775 | 24 880 140,77 29 231 524,0 538 865,98 | 136744 306, 
\ 
Das Aufkommen an Rückeinnahmen be- | Unter der Annahme, daß sich die 


trug im Rechnungsjahr 1918 2 007 108,93 M, 
in den Vorjahren gelang- 


| 


ten zur Vereinnahmung 20 102 176, 19 , 


zusammen 22 109 285,12 M, 
Davon kommen auf Zinsen 7 046 677,27 M, 


auf Tilgungsbetrige 4 076 538,85 „, 
und auf Gewinnanteile 
(Dividenden) 10 986 069,00 „, 


Selbstkosten des Staates für das eigene 
Geld auf etwa 4 v. H. stellten, ist der 
Jahresaufwand des Staates für die bis 
zum Schluß des Rechnungsjahres 1918 ge- 
zahlten Staatsbeihilfen auf 5 234 469 M zu 
beziffern. Da die Rückeinnahmen an 
Zinsen und Anteilen am Gewinn Divi- 
denden) im gleichen Rechnungsjahr 


| 1570578 M betragen, so ergibt sich für 


XXVII. Jahrgang. 
Februar 19%. | : 


Gesetzgebung. — Kleine Mitteilungen. 


den Staat ein Jahreszuschuß von 3 663 891 
Mark oder 2,80 v. H. der bis zum Schluß 
des Rechnungsjahres 1918 insgesamt ge- 
zahlten Summe (im Vorjahr 4055493 M 
oder 3,13 v. H.). Die Verzinsung des 
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verausgabten Kapitalbetrages stellt sich 
demnach für das Rechnungsjahr 1918 auf 
(4 — 2,80 =) 1,20 v. H. (191%: 0,87 v. H., 
1916: 0,90 v. H.). Ze 

S [Schluß folgt.) 


‘ 


Gesetzgebung. 


Preußen. 


| 
Erlaß der Preußischen Staatsregierung vom 
8. Januar 1920, betr. die Verleihung des Ent- | 
eignungsrechts an die Petersberger Zahnrad- 
bahn - Gesellschaft, Aktiengesellschaft, in 
Königswinter zur Erweiterung der Zahnrad- 
bahn von Königswinter auf den Petersberg. | 
Der Petersberger Zahnradbahn-Gesell- | 
schaft, Aktiengesellschaft, in Königswinter, | 
die die Genehmigung erhalten hat, die ihr 
gehörige Zahnradbahn Königswinter | 
auf den Petersberg von dem jetzigen ` 
Anfangspunkte bis zum Grundstücke | 
Eke Heisterbacherweg Staats- 
dahnhof Königswinter zu erweitern, | 
wird auf ihren Antrag das Enteignungsrecht | 
zur Entziehung und zur dauernden Beschran- 
kung des Grundeigentums verliehen, das zum | 
Bau dieser Erweiterungsstrecke aus den im 
Grundbuch der Gemarkung Königswinter | 
(Kreis Sieg) Band 9, Blatt 324 als Eigen- | 
tm des Verschönerungsvereins für das | 
Siebengebirge in Bonn eingetragenen Grund- | 
stücken erforderlich ist. ! 
Berlin, den 8. Januar 1920. 
Im Namen der Preußischen Staatsregierung, | 
gez. Oeser. 


am 


Erlaß der Preußischen. Staatsregierung vom 
17. Januar 1920, betr. die Verleihung des 
Enteignungsrechts an die Frankfurter Gas- 
gesellschaft in Frankfurt (Main) zum Baa 
und Betriebe eines Privatanschlußgleises von 
Bahnhof Frankfurt (Main)-West nach ihrem 
Betriebsgrundstück, 


Der Frankfurter Gasgesellschaft in Frank- 
furt a. M., der die Genehmigung zum Bau und 
Betriebe eines (Privatanschlußgleises vom 
Bahnhof Frankfurt a M.-West nach ihrem Be- 
triebegrundstiick erteilt worden ist, wird auf 
ihren Antrag das Enteignungsrecht zur Ent- 
ziehung und zur dauernden Beschränkung 
desjenigen Grumdeigentums verliehen, welches 
in dem Grundbuch der Gemarkung Bocken- 


heim Bd. 16, Bl. 1128 ale Parzelle Ze in 
Größe von 2,10 a als Eigentum des Joh, Adam 
Carl Wilhelm Roth zu Hausen und Miteigen- 
tiimer eingetragen ist. 


Berlin, den 17. Januar 1920. 


Im Namen der Preußischen Staatsregierung. 


gez. Ocser. 


Kleine Mitteilungen. 


Nenere Pläne, Vorarbeiten, Genehmigungen, | 
Betriebseröffnungen u. Betriebsänderungen | 
von Kleinbahnen. 


1. Neuere Pläne. 


| 
d. Die Große Berliner Straßenbahn will | 
Lebensmittel für die Stadt Neukölln mit be- | 
sonderen Zügen auf ihren Linien befördern. 


j 2. Die Berliner Ostbahnen sollen auf den 
Verband Groß Berlin übertragen werden. 


3. Die Berliner elektrischen Straßen- 
bahnen, Aktiengesellschaft, sollen auf die 
Stadt Berlin übertragen werden. 


4. Die Stadtgemeinde Neukölln plant 
eine vollspurige, elektrische Untergrund- 
bahn für den Personenverkehr von dem 
Untergrund-Gemeinschaftsbahnhof am Her- 


mannplatz durch'die HermannstraBe bis zum 
Streckenzeichen 10-+ 71,93 einschlieBlich der 
Haltestelle Miinchener StraBe. 


5. Auf den Straßenbahnen Halle— 
Merseburg und Merseburg—Mücheln sollen 
auf der Strecke von der Braunkohlengrube 
Cecilie bei Lützkendorf (Kreis Querfurt) 
nach Halle auch Kohlenzüge gefahren wer- 
den. 


2. Vorarbeiten. 


Die Erlaubnis zur Vornahme technischer 
Vorarbeiten ist erteilt worden: 


1. Für eine schmalspurige Bahn niederer 
Ordnung vom Bahnhofe Martinsberg-Guten- 
brunn zur Dampfsäge bei Gutenbrunn (Ver- 
ordnungsblatt für Eisenbahn und Schiffahrt, 
Nr. 147 vom 30. Dezember 1919, S. 551). 


Kleine Mitteilungen. 
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2. Fiir eine Bahn niederer Ordnung vom 
Zeughause in Wiener-Neustadt zur Wald- 
schule im städtischen Föhrenwalde (Verord- 
nungsblatt für Eisenbahnen, Schiff- und Luft- 
fahrt Nr. 4 vom 8. Jamuar 1920, S. 15.) 

3. Für eine voll- oder schmalspurige, 
elektrische Lokalbahn von: Paternion-Feistritz 


oder Markt Pattrnion zum Weißen See mit- 


Abzweigung zum Forchtner See (Verord- 
nungsblatt für Eisenbahnen, Schiff- und Luft- 
fahrt, Nr. 10 vom 22. Januar 1920, S. 29). 


3. Genehmigungen 
Sind erteilt worden: 


1. Der Kleinbahn - Aktiengesellschaft 
Schildau-Mockrehna in Schildau für eine voll- 
spurige, dem Personen- und Güterverkehr mit 
Maschinenbetrieb dienende Kleinbahn von 
Schildau nach Mockrehna mit Anschluß an 
die Staatsbahnstrecke Eilenburg—Torgau. 


2. Der Petersberger Zahnradbahn-Gesell- 
schaft, Aktiengesellschaft, in Königswinter 
für die Einrichtung der 1 m-spurigen Peters- 
berger Zahnradbahn von Königswinter auf 
dien Petersberg in elektrischen Betrieb an 
Stelle des jetzigen Dampfbetriebes und zur 
Verlängeming der Bahn von dem jetzigen 
Anfangspunkte bis zur Ecke des Heister- 
bacher Weges am Staatsbahnhof Königs- 
winter. 


3. Den Vestischen Kleinbahnen G. m. 
b. H. in Herten (Westf.): 

A. Für die bisher dem Landkreise Reck- 
linghausen sowie den Landgemeinden Herten 
und Buer, der Stadt Recklinghausen sowie 
den Gemeindem Recklinghausen Land, Suder- 
wich und Datteln genehmigten Straßen- 
bahnen: 

a) Recklinghausen — Herten — Wanne, 

b) Herten — Buer, 

c) Buer Resse— Buer, 

d) Recklinghausen — Langenbochum, 

e) Recklinghausen —Suder wich, 

f) Suderwich—Henrichenburg—Datteln, 

g) Recklinghausen — Erkenschwick — Ra- 

pen— Datteln, 

ch) e 

i) Horst Gladbeck — Bottrop Osterfeld, 

k) Bottrop Boyer, 
- 1l) Bottrop Prosper II, 
m) Recklinghausen —Marl— Dorsten 
Abzw. Mart Brassert; 
B. für folgende neue Straßenbahnen: 

n) Buer (Mitte) — Buer (Scholven) und 

Gleisverbindung in Buer mit den Bo- 
chum- Gelsenkirchener Straßenbahnen, 

o) Buer (Hassel) — Polsum-Marl, 

p) Bottrop—Sterkrade. 


mit, 


4. Betriebseröffnungen und 
Betriebsänderungen. 


Fehlen. 


` 
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Die Normung als internationale 
Einrichtung. 


Bei einem zu Ehren des Herrn Le Maistre 
von der British Engineering Standards Asso- 
ciation im Ingenieurklub zu New York ver- 
anstalteten Festessen, an dem Vertreter aller 
am Normungswerke interessierten amerikani- 
schen Organisationen teilnahmen, äußerte sich 
Herr Le Maistre, wie folgt: 

Die B.E.S.A. sei 1901 von Sir John 
Wolfe Barry gegründet und unter seiner Füh- 
rung in 16 jähriger harter Arbeit zu einer Or- 
ganisation von einigen 300 Ausschüssen und 
1200 Mitgliedern ausgebaut worden, die sich 
allmählich das Vertrauen der Bevölkerung er- 
obert habe. Obgleich die Arbeiten in der 
Hauptsache in London geleistet zeien, hätten 
doch viele Sitzungen an den Orten stattgefun- 
den, an denen die einzelnen zu normenden Er- 
zeugnisse gefertigt würden. Seiner Ansicht 
nach bestünde die Normung zu 15 vH aus 
technischer und zu 85 vH aus menschlicher Ar- 
beit, Außerdem sei die Normung eine In- 
dustrieangelegenheit, und daher müßte die In- 
dustrie die Normen aufstellen und die Unter- 
stützung der Ingenieure und Sachverständigen 
erhalten. Die Normung bedeute eine wirtschaft- 
liche Fertigung, und diese sei nur zu erreichen, 
wenn Überschneidungen zwischen verwandten 
Gebieten vermieden würden. Hierzu sei eine 
zentrale Organisation erforderlich, und eine 
solche sei durch die B.E.S.A, mit bestem Er- 
folge geschaffen; denn die Überschneidungen. 
wären von Jahr zu Jahr seltener geworden. In 
den letzten Jahren wären bei der B. E. S. A. 
zahlreiche Schreiben aus den Vereinigten Staa- 
ten eingegangen, die eine enge Zusammenarbeit 
in Normungsfragen angeregt hätten, Die Be- 
antwortung solcher Anfragen sei nicht immer 
leicht, zumal wenn es sich um so weitverzweigte 


Organisationen wie bei der amerikanischen 
elektrotechnischen Industrie handele, Die 
B. E. S. A, glaube aber, daß bei den engen Be- 


ziehungen zwischen den Vereinigten Staaten 
und Großbritannien und dem gegenwärtigen Ent- 
wicklungsstande der: Normungsarbeiten eine 
erfolgreiche Zusammenarbeit in Normungsfragen 
auf beiden Seiten des Weltmeeres durchführbar 
sein würde. Eines der festesten Bindemittel, 
die zwei oder mehr Völker zusammenzuführen 
berufen seien, wäre die technische und die in- 
dustrielle Normung. Manı könnte daher durch 
ein geschlossenes Zusammengehen in Normungs- 
fragen der Wiederherstellung des Weltfriedens 
die besten Dienste leisten. | 


Herstellung eines elektrischen Leitungs- 
netzes mit hoher Spannung im während. 
des Krieges besetzten Gebiete von Frank- 
= `. reich durch den Staaet. 


In der Zeitschrift „Le Génie Civil" 


Nr. 20 vom 15. November 1919 werden Mil- 
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teilungen gemacht über die von der französi- 
schen Regierung. geplanten Maßnahmen, mit 
Unterstützung des Staates Frankreich mit 
ausgedehnten elektrischen Leitungsnetzen 
hoher Spannung auszustatten, und insbe- 
sondere wird über die Pläne berichtet, die 
sich auf das während des Krieges besetzt ge- 
wesene Gebiet beziehen und die in einem von 
der Deputiertenkammer im Oktober 1919 be- 
reits genehmigten Gesetz zusammengefaßt 
sind. In dem beigefügten, hier wiedergegebe- 
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æ Zentralstationen. 
— Vom Staat herzustellendes Netz für 
120000 V. 


— — Vom Staat herzustellendes Netz für 
45 000—65 000 V. 


Netz als Ersatz für Kriegsschäden. 


EE Von den Deutschen hergestelltes und 

weiter zu betreibendes Netz. 
=æ. — Vorhandene Leitungen für 65000 V. 
——— Vorhandene Leitungen für 90 000 V. 
nn Geplante Linien. 


~... Netz für 100000 V. 


| 


nen Lageplan ist das geplante Netz in Ver- 


bindung mit zum Teil schon vorhandenen 


Leitungen dargestellt, und es sind daraus auch 
die in den einzelnen Linien angenommenen 


Spannungen zu ersehen, die mindestens 30 000 


Volt und höchstens 120 000 V. betragen. Nach | 


dem von der Deputiertenkammer genehmigten 
Gesetz wird der Staat außer den Kosten für 


die selbst herzustellenden Linien auch Zu- 


schüsse leisten für Linien, die von Privaten, 
Gemeinden usw. hergestellt werden, nament- 


lich wenn sie auch dem allgemeinen, öffent- | 


lichen Interesse zugute kommen, und das Ge- 
setz regelt auch die Fragen, inwieweit und 
in welcher Höhe in diesen Fällen die vom 
Staate durch Bauzuschüsse Unterstiitzten 


Staatszuschüsse beitragen müssen. In der 
Regel soll die Verzinsung und Tilgung 
zusammen 6 v. H. betragen. Auch sind Be- 
stimmungen getroffen über die Betriebs- 
führung, besonders auch über den Einfluß 
des Staates und die Einwirkung der Staats- 
behörden auf die Art der Verwaltung und die 
Bildung und Zusammensetzung der Ver- 
waltungskörperschaften. 

Durch die Herstellung dieses geplanten 
elektriechen Leitungsnetzes mit hoher Span- 
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nung wird jedenfalls dem wirtschaftlichen 
Wiederaufbau und der Weiterentwicklung des. 
fraglichen Gebiets in hohem Maße gedient 
werden, und insbesondere wird es auch dem 
Eisenbahn- und Kleinbahnwesen besonders 
zugute kommen. B—m. 


Der Umbau von Straßen- Kraftwagen in 
solche zur Benutzung auf Gleisen bei der 
Orientarmee. e 


(Mit 2 Abbildungen.) 


In der Zeitschrift Le Génie Civil, 1919, 
Nr. 22, werden Mitteilungen darüber gemacht, 


zur Verzinsung und Tilgung dieser in welcher Weise und in welchem Umfang 
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auf Anregung französischer Ingenieure bei , lang es zu erreichen, daß die Triebwagen 
‘den im Orient während des Krieges tätigen | auf den Gleisen erheblich größere Lasten 
Heeren Straßenbahnwagen derart umgebaut | zu ziehen vermochten als auf den Straßen, 
worden eind, daß sie als Triebwagen auf | und daß auch größere Geschwindigkeiten 
Eisenbahnen verwendet werden konnten. Sie | 
wurden sowohl für die Benutzung auf volt- | spurigen Bahnen sind bei Versuchs- 
spurigen Gleisen als auch auf Schmalspur- ; fahrten Höchstgeschwindigkeiten von 


Abb. 2. Mit flüssigem Heizstoff betriebener Triebwagen für Schmalspurgleise. 


bahnen von 60cm Spurweite umgebaut, wo- 80 km/St. auf der Wagerechten erreicht 
bei es in erster Linie darauf ankam, die | worden, und mit 18 bis 20 km/Std. konnte 
Räder und ihre Lagerung auf den Achsen so | unter den ungünstigsten Steigungs- und 
zu gestalten, daß sie gut und sicher auf den Krümmungsverhältnissen gefahren werden. 
Schienen der betreffenden Gleise rollen | Die beiden beigefügten Abbildungen 
konnten. Außerdem wurden die Kraftüber- | zeigen die umgebauten Kraftwagen für Voll- 
tragungsvorrichtungen wesentlich ver- | spur- und Schmalspurgleise. Mit dem voll- 
vollkommnet. Durch diese Maßnahmen ge- spurigen Triebwagen sind Lasten bis zu 60 t 


5 fir Kleinbahnen. 


angewendet werden konntenn. Bei voll- 


t 
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anstandslos befördert worden, wobei bei 
Steigungen bis zu 1: 125 noch Geschwindig- 
keiten von 42 km/Std. erreicht wurden, 
während sie bei stärkeren Steigungen auf 
18 km/Std. ermäßigt werden mußten. 

Die mit den umgebauten Kraftwagen er- 
zielten Erfolge können als sehr bemerkens- 
wert bezeichnet werden, es wird in der 
Veröffentlichung daher darauf hingewiesen, 
daß es doch der ernstesten Erwägung bedürfe, 
ob es sich nicht empfehle, die zahlreichen 
nach dem Kriege zur Verfügung stehenden 
Straßenkraftwagen durch Umbau auch für die 
Beförderung auf den französischen Eisen- 
bahnen, auf denen es wie überall an Betriebs- 
mitteln fehlt, nutzbar zu machen. Eine der- 
artige Untersuchung dürfte sich vielleicht 
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such für unsere deutschen Verhältnisse, wo | 


die Verkehrenöte ja besonders empfindlich 
sind, empfehlen, Bm. 


Der gegenwärtige Stand 
der Kraftwagenbenutzung zur Güter- 
beförderung auf Straßen 
ist in einer Sitzung der Gesellschaft von 


Maschineningenieuren im November 1919 von 
C. G. Conradi aus Derby näher erörtert 


worden. Darüber wird in Nr. 22 der Zeit- 
schrift: „The Railway Gazette“ vom 
Jahre 1919 berichet. Der Vortragende 


behandelte zunächst die Verteilung des Güter— 
verkehrs auf die Wasserstraßen, die Eisen— 
bahnen und die Landstraßen und ging dann 
besondere auf die Benutzung der Landstraßen 
ein, wobei er namentlich ihre Bedeutung als 
Zufuhr- uml Abfuhrverkehrswege nach und 
von den Wasserstraßen und Eisenbahnen er- 
örterte. Dabei spielt die Verwendung von 
Kraftwagen eine besonders wichtige Rolle so- 
wohl wegen der Möglichkeit der Beförderung 


a rer 


größerer Gütermengen in einem Fuhrwerk | 


als auch wegen der zu erzielenden größeren 
Geschwindigkeit. In wirtschaftlicher Hinsicht 
ist daher der Kraftwagen dem Pferdefuhrwerk 
such vorzuziehen, aber nur, wenn seine zeit- 
liche Ausnutzung auch in ausreichender Weise 
gesichert ist, weil sonst seine höheren An- 
schaffungskosten und die Betriebskosten 
durch zu langes Stillstehen wirtschaftlich un- 
günstig einwirken. Es sind daher besondere 
Einrichtungen an den WasserstraBen- und 
Eisenbahnumladestellen vorzusehen und be 
sondere Maßnahmen zu treffen, um ein 
rasches Umladen zu sichern. 
tungen und Maßnahmen werden besprochen, 
auch wird darauf hingewiesen, daß es von 
großem Wert ist, die Kraftwagen womöglich 
bei der Hin- und Rückfahrt beladen befördern 
zu können. 


Weiter werden dann die verschiedenen 


Arten von Kraftwagen in ihrer Leistungs- 
fähigkeit und Wirtschaftlichkeit besprochen, 


Diese Einrich- 
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und zwar die Kraftwagen mit Dampfbetrieb, 
mit Petroleum- (Benzin-) Motoren und mit 
elektrischen Motoren. Dabei werden die 
Mängel der Dampfmaschine, die besonders in 
dem großen Raumbedarf und dem großen Ge- 
wicht des Kessels und dem erforderlichen 
Raum für die Kohlen liegen, und die Vorzüge 
des Petroleum- (Benzin-) Motors und des 
elektrischen Motors hervorgehoben. Bei den 
Petroleummotoren wirkt die öftere Not- 
wendigkeit, das Triebwerk umzustellen, un- 
günstig ein auf das etwaige Bedürfnis, öfters 
zu halten, anderseits kann man damit eine 
größere Fahrgeschwindigkeit erzielen, als bei 
anderen Motoren; sie eignen sich daher be- 
sonders zur Beförderung von Gütern auf weite 
Strecken ohne Zwischenhaltestellen, die Kraft- 
wagen mit elektrischen Motoren sind dagegen 
gerade für die Beförderung auf kürzeren 
Strecken mit Zwischenhaltestellen geeignet. 

Zum Schluß werden die Bedürfnisse zur 
Benutzung der Kraftwagen zur Güterbeförde- 
rung auf Straßen und die dazu nötigen Ein- 
richtungen und Maßnahmen zusammengefaßt. 
Es wird darauf hingewiesen, daß die für 
das Be- und Entladen getroffenen Einrichtun- 
gen so zu bemessen sind, daß das möglichst 
wenig Zeit erfordert und daß mindestens 3 t 
verladen werden können. Auch wird dar- 
gelegt, daß die Benutzung der Landstraßen 
sich im allgemeinen nur bis zu Entfernungen 
von 16 km empfiehlt, während darüber hinaus 
die Herstellung besonderer Bahnen in Be- 
tracht zu ziehen ist, und daß auch schon bei 
kürzeren Entfernungen die Herstellung von 
Anschlußgleisen in Frage kommt. 

B—m. 


Patentbericht. 


| Deutsche Patente 
aus dem Gebiete des Straßenbahn- und 
Kleinbahnwesens. 


Anmeldungen. 
1. Betrieb: 


23 611/20 b. Anordnung zur Verwertung 
der Wärme des Auspuffdampfes von feuer- 
losen Dampflokomotiven. Karl Eicke- 


E. 


meyer und Dipl.-Ing. Anton Klein, Mün- 
chen. 
W. 52 269%0 c. Eisenbahnwagen mit Einrich- 


tung zur Entladung durch Wasserspülung. 
— W. Weber & Co., Gesellschaft für Berg- 
bau, Industrie und Bahnbau, Wiesbaden. 

G. 47 762/201. Vorrichtung zur Verhütung des 
Abgleitens der Stromabnehmerrolle von der 
Oberleitung elektrischer Bahnen. — Frieda 
Gohlke, geb. Wilcke, Prenzlau. 

M. 66 029/201. Steuerung für elektrische 
Fahrzeuge. — Maschinenfabrik Grlikon. 
Orlikon (Schweiz). 
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H. 77 744/20 e. Eisenbahn-Seitenkupptung. — 
Josef Hannig, Breslau. 

K. 70 611/20 e. Kleinbahnwagenkupplung. 
Hermann Kahleis, Heinrich Marxmeier, 
Wattenscheid, und Karl Reidick, Gladbeck. 

S. 51 397/20 e. Selbsttätige Kupplung an Eisen- 
bahnwagen. — Felix Swoboda, Chemnitz. 

W. 51 736/20 e. Reibungslamellenpuffer mit 
verinderlicher Federspannung. — Waggon- 
Fabrik A.-G., Urdingen (Rhein). 

69 575/20 i. Vorrichtung zum Einstellen der 
StraBenbahnweichen. Friedrich Klus- 
mann, Lehrte (Hannover). 

W. 50 223/20i. Blockschalteranlage für selbst- 
tätige el ektromagnetische Teilstrecken- 
blockung und -entblockung. Wilhelms- 
hütte, Akt.-Ges. für Maschinenbau und 
Eisengießerei, Altwasser (Schles.). 

. 64411/20 a. Sicherheitsvorrichtung gegen 
das Entgleisen von Hängebahnwagen. 
Maschinenfabrik Augsburg-Nürnberg, A.-G. 
Nürnberg. 

W. 51 863/20 b. Fülleinrichtung für feuerlose, 

mit gespannten Gasen arbeitende Lokomo- 


tive. — Vincenz Wybranietz, Beuthen 
(0.-S.). 

R. 47 969/20 e. Selbsttätige starre Mittelpuffer- 
kupplung für Schienenfahrzeuge. — Otto 
Riickert, Berlin-Niederschönhausen. 

A. 52000/20d. Achs-Rollenlager. — Allge- 


meine Elektrizitäts&esellschaft, Berlin. 
St. 31464/20d. Zusammengesetztes Fahrzeug 


für Schienen und Gleisfahrt. — Straßen- 
bahn-Güterzug- Gesellschaft Dr. Vollmer & 
Co., Düsseldorf. 

K. 70210/20 d. Ringschmierachsenlager für 


Gleisfahr zeuge. — Richard Klinger, Dort- 
mund. 

B. 74 547%20 f. Steuerventil für Einkammer- 
Druckluftbremsen. — Dipl.-Ing. Dobriwoje, 


Bozisch, Charlottenburg. 

S. 50 541/20 i. Notsignal- Vorrichtung zur Ver- 
hütung des Überfahrens des Haltesig nals. 
— Reinhold Christian Seidl, Sünching 
(Oberpfalz). l 


2. Bau: 


| 


| 


H. 71 738/19 a. Schienenbefestigung für Schmal- | 


spurbahnen durch Spannstangen, die 

Schienen in Außenhalter auf die Schwelle 

pressen. — Paul Henck, Goch. 

52 349/19 a. Druckluftschwellenstopfer. 

Paul Weller, Leipzig-Schleußig. 

H. 77185/19 a. Gleishebebock mit einem 
einer Schraubenspindel beeinflußten dreh- 
baren Doppelhebel. Wilhelm Hempel, 
Essen-Huitrop. 


W. 


Erteilungen. 


1. Betrieb: 


Mit Kondensationseinrichtung 
Lokomotive. Aktiebolaget 


318 099/20 b. 


versehene 


die ` 


an 


310 032. 
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Ljungströms Aengturbin, Stockholm 


(Sohweden). 


318 100. Eisenbahnwagen mit Vorrichtung zum 


Verhüten des Zusammenstoßes der Wagen- 
kasten bei Zugzusammenstößen, Fritz 
Schöddert, Gemünd (Eifel). 

Einrichtung an Eisenbahnwagen azur 
Ermöglichung des Befahrens von Gleisen 
mit größerer als der normalen Spurweite. — 
Ringhoffer-Werke Akt.-Ges., Prag-Smichow. 


318101. Eisenbahn-Kupplung — Franz Hau- 


zeneder, Berlin. 


318 103. Steuerventil mit Differentialkolben 


für Luftdruck Doppelbremsen. — Oswald 
Huwyler, Landquart (Schweiz). 

318102. Vakuumbremseinrichtung an Eisen- 
bahnziigen. — Aktiengesellschaft Brown, 
Boveri & Cie., Baden (Schweiz). 

318 104. Abhängigkeit zwischen getrennten 


Fahrstraßen- und Signalhebeln bei Kraft- 
stellwerken. — Allgemeine Elektrizitate- 
Gesellschaft, Berlin. 

318105. Einrichtung zur. Signalgebung in 
Wagen elektrischer und anderer Balınen. — 
H. Schaub und C. Künzli, Zürich 
(Schweiz). 

318183. Gleisfreimelde-Anlage für Eisenbahn- 
züge. — Walter Schneider, Karlsruhe. 
318 385. Schwingendes Schleifatiicx für Bügel- 
stromabnehmer. — Dipl.-Ing. Hans Silber- 
mann, Metgethen b. Königsberg (Pr.). 

318 355. Selbsttütige Einkanmer-Luftdruck- 
bremse mit Ergänzungsluftbehälter. — Al- 
fred Rufer, Delsberg (Schweiz). 

318 386. Drehscheibe mit tragendem Königs- 
stuhl und zweiteiligem Haupiträzer: Zus. z. 
Pat. 317 168 Maschinenfabrik J E. 
Christoph Akt.-Ges., Niesky (O.-L.). 

318 330. Mehrflügeliges Signal. — Siemens & 
Halske Akt.-Ges., Siemensstadt b. Berlin. 
318 621. Gleisanordnung für Bahnhöfe — All- 

gemeine Elektrizitäts-Gesellschaft, Berlin. 

318 622. Türschließvorrichtung; Zus. z. Pat. 
291 694. — Linke-Hofmann-Werke Akt.-Ges., 
Breslau. 

318 545. Selbsttätige Nachstellvorrichtung für 
Bremsgestänge. — Knorr-Bremse Akt.-Ges., 
Berlin-Lichtenberg. 


2. Bau: l 
318 069. Gleisrückmaschine. — Maschinen- 
fabrik Buckau Akt.-Ges. zu Magdeburg, 
Magdeburg. 


Amerikanisehes Patent. 


1. Nr. 1 256 521. — Charles O. Cowgill und 
Clyde B. Kimble, Des Moines, Staat Iowa, 
V. St. Amerika. 

Arm für Lichtsignale von Fahrzeugen. 

An dem Wagen a ist ein Arm b vorgesehen. 
An diesem Arm bist der eigentliche Signalarm 
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c drehbar befestigt. Der Signalarm c ist nach 
Art der Nürnberger Schere ausgebildet. Seine 
unteren beiden Hebel d und f sind an dem Wa- 
genarm b drehbar befestigt. An seinem oberen 
Ende trägt der Arm c das Lichtsignal g. Der 


Hebel f springt mit einem Ende nach unten 
über den Wagenarm b vor. An diesem Ende ist 
eine zum Wagen führende Betätigungsstange h 
befestigt. Durch Betätigung der Stange h wird 
der Signalarm c in horizontale Lage geschwun- 
gen und aus dieser wieder in seine senkrechte 
Lage gebracht. In der horizontalen Lage hat 
der Signalarm seine größte Ausdehnung, wäh- 
rend er sich in senkrechter Lage in zusammen- 
gezogener Stellung befindet. 


2 Nr. 1257405. — John E. Ryan, Boston, 
Staat Massachusetts, V. St. Amerika. 


Scheinwerfer. 


Im Brennpunkte des Reflektors a ist die 
Lichtquelle b angeordnet. Zwischen Licht- 
quelle und Reflektor ist ein die Lichtquelle teil- 


weise umgebender strahlenbrechender Körper 
e angeordnet. Er lenkt die ihn durchdringen- 
den Lichtstrahlen derart ab, daß sie vom Re- 
lektor nach unten geworfen werden. 


. Nr. 1 257 146. — John F. Stevenson in 
Seattle, Staat Washington, V. St. Amerika. 


Wagen für Einschienenbahnen. 


An dem Wagenrahmen a, in dem die 
Triebräder b gelagert sind, sind an beiden Sei- 
en nach unten gerichtete Hängerahmen c be- 
festigt. An ihren unteren Enden besitzen sie 
mit Aussparungen d versehene horizontale 
Arme f. Durch diese Aussparungen verlaufen 
die Achsen g. Diese tragen an ihren unteren 
Enden Führungsräder k, während sie mit ihren 
oberen Enden durch Schrauben i schwingbar 
mit dem Hangerahmen c verbunden sind. Die 
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Schrauben i dienen gleichzeitig zur Befestigung 
von zwischen den Hängerahmen c und Füh- 
rungsradachsen g angeordneten Blattfedern k 


an den Hängerahmen. Die Blattfedern k halten 
die Führungsräder nachgiebig in Eingriff mit 
der Schiene l. 


4. Nr. 1255959. — Frank T. Vanatta,.Mill 
Valley, Staat California, V. St. Amerika. 
Signal für Eisenbahnübergänge. 


An dem Arm a des Mastes b ist ein Ge- 
häuse c aufgehängt. Dieses enthält ein Trieb- 
organ, das das Hin- und Herschwingen 


des ebenfalls im Gehäuse c schwingbar aufge- 
hängten, als Pendel ausgebildeten Warnungs- 
signals d bewirkt. Das Trieborgan wird in ge- 
eigneter Weise von einem Elektromotor f be- 
tätigt. 


5. Nr. 1257233. — Zachariah Hogan, 
Staat New Orleans, Staat Louisiana, 
V. St. Amerika. 


Vorrichtung zum Betätigen von Weichen | 
vom Wagen aus. 


Unter dem Wagenrahmen sind in geeigne- 
tem Abstande Achsen a und ö gelagert. Auf 


diesen sitzen Winkelhebel e und d. Die Win- 
kelhebel e und d sind durch Stangen f mitein- 
ander verbunden. Von dem Wagenrahmen er- 
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strecken sich nach unten Arme 9, die an 
ihren unteren Enden wagerecht mit Ausspa- 
rungen versehene Abzweigungen h besitzen. 
Durch diese gehen die mit ihren oberen Enden 
an den Winkelhebeln d befestigten und an 
ihren unteren Enden geeignete Schuhe i tragen- 


den Stangen k. Durch Betätigung von mit den 
Winkelhebeln c verbundenen Tritthebel wird 
die Stange k und Schuh i zwecks Betätigung der 
Weiche gesenkt, während sie nach Freigabe 
der Tritthebel durch die Federn I angehoben 
werden. 


i Bücherschat. 
Verzeichnis Seschäftsberichte für 1918/19: 
der an die Redaktion eingesandten Bücher: Her Aktiengesellschaft Binger Nebenbahnen 
| in Bi in). 
Rintelen, Karl. La Gradiente ecconomica, in Bingen (Rhein) 


Quito (Ecuador) 1916. 
cuadernacién Nacionales. 


Imprenta y En- 


Trautvetter, Karl, Oberingenieur. Linien- 
führung elektrischer Bahnen. Berlin 1920. 
Julius Springer. 12 M, geb. 14 M. 


der 


der Insterburger Kleinbahn-Aktiengesell- 
schaft in Insterburg, 

der Pillkaller Kleinbahn-Aktiengesellschaft 

in Insterburg, 
Kleinbahn-Aktiengesellschaft Marien- 

werder in Marienwerder. 


Zeitschriftenschan. 


Annalen für Gewerbe und Bauwesen. 1919. | trizitäts-Gesellschaft als Reibungsbahn gebaut, 


[85, Bd., 12. Heft, S. 98.] 


Gedanken und Vorschläge zur Mil- 
derung der nachteiligen 
Schwankungen der Eisen- 
bahn fahrzeuge in den Gleis- 
krümmungen. 


Geheimer Baurat G. Maas weist auf die 
großen Unannehmlichkeiten hin, die für die 
Reisenden beim Befahren von Gleiskrümmungen 
durch die Schwankungen der Fahrzeuge ent- 
stehen, und bespricht verschiedene Maßnahmen 
zur Verringerung dieser Schwankungen. Es 
kommt dabei in erster Linie die Beseitigung 
der Spurerweiterung in den Gleiskrümmungen 
in Frage und die dadurch bedingte Ausrüstung 
der Fahrzeuge mit leicht drehbaren Achsen, die 
sich genau in der Richtung des Krümmungs- 
halbmessers einsiellen können. Der Verfas- 
ser macht hierzu bestimmte Vorschläge und 
regt an, derartige Fahrzeuge mit drehbaren 
Achsen versuchsweise auf Neben- und Klein- 
bahnen in bergigem Gelände mit vielen schar- 
fen Krümmungen zu verwenden. 


Deutsche Straßen und Kleinbahn-Zeitung. 1919. 


[32. Jahrg., Nr. 51, S. 551] 


Die elektrische Bahn 


Diablerets 
wird vom Baurat C. Guillery kurz be- 
schrieben. Sie ist von der Allgemeinen Elek- 


Aigle— 


hat eine Spurweite von 1 m und Höchststeigung 
von 1 : 14 und eine Gesamtlänge von: 23,7 km, 
auf die ein Höhenunterschied von 1160 m 
erstiegen wird. Der Betriebstrom wird als 
Drehstrom von 5000 V. von auswärts zugeleitet, 
dann auf Drehstrom von 550 V. und weiter auf 
Gleichstrom von 1350 V umgeformt. 


[32. Jahrg., Nr. 51, S. 552.] 
Londoner Verkehr. 


Geheimer Regierungsrat Wernekke 
macht Mitteilungen über den örtlichen Perso- 
nenverkehr von London im Jahre 1918. Von 
den 2373 000 000 hierbei beförderten Personen 
kamen 699000000 auf die reinen Vorortbah- 
nen, 992000 000 auf die Straßenbahnen und 
682000000 auf die Omnibusse. Von den 
568 km Straßenbahnen wurden 241 km vom 
Londoner Grafschaftsrat betrieben. 


732. Jahrg., Nr. 51, S. 553.) 


Enaxstifte und Hesselaschen für 
die Reparatur von Straßen- 
bahngleis en. 


Regierungsbaumeister W. Hansing 
macht Mitteilungen über die beim Umbau der 
Gothaer Straßenbahn zur Wiederinstandsetzung 
und Verstärkung der stark ausgefahrenen 
Schienenstöße bei Benutzung vorhandener 
Winkellaschen verwendeten Enaxstifte sowie 
die als kräftige Flachlaschen ausgebildeten 


— — mmm. Am 
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Hesselaschen, die durch eine Ausklinkung der 
Unterkante nur mit den Enden auf dem Schie- 
nenfuß ruben und deren obere Anlagefläche 
1 bis 3 mm überhöht, also staffelförmig aus- 
gebildet ist. Auch bei den Hesselaschen sind 
gleichzeitig Enaxstifte verwendet, sie sind im 
Mitte 16 mm stark, konisch ausgebildet, und 
es werden zu beiden Seiten der Stoßfuge je 
zwei Stück in glatt ausgericbene Löcher in 
Präzisionsarbeit eingetrieben, 


132. Jahrg., Nr. 51, S. 557.] 


Lastkraftwagen mit elektrischem 
Antrieb. 


Mitteilungen über deren Verwendung und 
die damit erzielten Erfolge. Man kann mit 
ihnen eine Höchstgeschwindigkeit von 18 km/St. 
bei Gummibereifung erzielen. 


[32. Jahrg., Nr. 52, S. 566.] 


Neuerungen an flußeisernen Lo- 
komotiv-Feuerbuchsen. 

Es wird über die seit 1914 eingeführten 
flußeisernen Feuerbuchsen und die damit er- 
zielten Erfolge berichtet, insbesondere werden 
Mitteilungen über einige Neuerungen gemacht, 
so über die vom Reg.-Baumeister Zwilling ein- 
geführten Stehbolzen, die ihre Brauchbarkeit 
bestens erwiesen haben. 


[32. Jahrg., Nr. 52, S. 568.] 


Prüfung von Schmierölen. 


Die verschiedenen Prüfungsarten von 
Schmierölen, die entweder physikalischer, che- 
mischer oder technischer Art sind, werden be- 
sprochen und gezeneinander abgewogen. 


[32. Jahrg., Nr. 52, S. 569.] 
Puch-Motor-Feldbahnen. 


Mitteilungen über die während des Krieges 
in ausgedehntem Maße eingeführten Motor- 
Feldbahnen der Puchwerke A.-G. in Graz und 
die damit erzielten günstigen Erfolge. Der 
Puch-Feldbahn-Motor hat sich besonders auch 
bei schlechtem Wetter und bei jeder Tempera- 
tur, selbst bei mangelhafter Pflege bestens be- 
währt und daher eine große Betriebssicherheit 
gezeigt. 


11920. 33. Jahrg., 1. u. 2. Heft, S. 5 u. 17.] 


Eisenbahnen und 
im Jahre 1919. 


Otto Grosch bespricht die Entwicklung 
der Eisenbahnen im Jahre 1919 und erörtert 
namentlich die schweren wirtschaftlichen Schläge, 
die sie durch die Kohlennot, die außerordentli- 
chen Lohnerhöhungen und die Verkürzung der 
Arbeitszeit zu erleiden hatten, sowie die dadurch 
nötig gewordenen erheblichen Tariferhöhungen. 
Auch wird die weitere Einführung des elcktri- 
schen Betriebes besprochen, die gerade in wirt- 


Kleinbahnen 


| 
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und namentlich auch bei Bahnen in Betracht 
kommt, die dem städtischen und Vorortverkehr 
dienen. Bezüglich der letzteren Bahnen wer- 
den insbesondere auch die Folgen der Streiks 
besprochen. 


[33. Jahrg., Nr. 3, S. 23.] 
Verbrennungslokomotiven. 


Baurat C. Guillery weist darauf hin, 
daß Verbrennungslokomotiven namentlich für 
den Verschiebedienst in gewerblichen Anlagen, 
bei Gleisanschliissen, Waldbahnen, leichten 
Personenzügen sowie im Bergbau von großer 
Bedeutung sind und daß sie gegenüber Loko-. 
motiven mit Elektrizitätsspeichern leichter an 
Gewicht und einfacher in der Unterhaltung sind, 
so daß sie sich für diese Zwecke besonders 
empfehlen. Es werden dann verschiedene der- 
artige Lokomotiven beschrieben und durch Ab- 
bildungen dargestellt, insbesondere verschie- 
dene von der Gasmotorenfabrik Deutz herge- 
stellte Gruben-, Feldbahn- und Straßenbahn- 
lokomotiven sowie eine von der Motorenfabrik 
Oberursel A.-G. gebaute Verschiebelokomotive 
für die Werftverwaltung in Wilhelmshaven. 


Eisenbahnblatt. 1919. 


[24. Jahro., Nr. 34, S. 269.] 


Der Ausbau der steirischen Was- 
serkräfte, 


der namentlich für die Gewinnung elektrischer 
Kraft bestimmt ist, wird besprochen. Die ge- 
planten Kraftanlagen werden 213000 PS., also 
1 150 000 000 Kilowattstunden ergeben, wovon 
15 000 Kilowatt ständige und 30 000 Kilowatt 
unständige Kraft an die Stad Wien abgeliefert 
werden müssen. 


124. Jahrg., Nr. 34, S. 270. / 


Die Wasserkraftwerke im Ybbs- 


tal 


sollen gleichfalls zur Versorgung der umlie- 
genden Gebiete mit elektrischer Kraft ausge- 
nutzt werden. 


[24. Jahrg., Nr. 34, S. 271.] 


Die Verstaatlichung und Elektri- 
sierung der Salzkammergut- 
Lokalbahn 

ist vom Ausschuß für Verkehrswesen der 

Nationalversammlung dieser empfohlen worden. 

Dabei wird zugleich der Ausbau der Strecke 

Steindorf — Mondsee angeregt, wodurch der 

Weg von Wien in das Mondscegebiet wesent- 

lich abgekürzt werden würde. 


[24. Jahrg., Nr. 34, S. 272.] 


Zweigbahn von Taunleiten zum 
Staatsbahnhof Asten-St Flo- 
rian. 


Diese Bahn, die von der Lokalbahn Ebels- 


schaftlichem Interesse dringend erwünscht ist | berg—St. Florian geplant ist und deren Her- 
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stellung von den Staatsbehörden grundsätzlich 
genehmigt ist, soll elektrisch betrieben werden 
und vorzugsweise dem Güterverkehr, aber auch 
einem beschränkten Personenverkehr dienen. 


Elektrische Kraftbetriebe und Bahnen. 1919. 


[17. Jahrg., 21. Heft, S. 161.] 


Gegen die elektrische Bremsung 
der StraBenbahnwageu 


wendet sich Dipl.-Ing. H. Sauveur, indem er 
sie mit der Luftbremsung in Vergleich stellt 
und die Überlegenheit der letzteren in der Wir- 
kung, der Wirtschaftlichkeit und der Betriebs- 
sicherheit darlegt. Es wird insbesondere darauf 
hingewiesen. daß die der Luftbremse zum Vor- 
wurf gemachte Gefahr des Einfrierens sich bei 
zweckmäßiger Anordnung und Bedienung auf 
ein Mindestmaß herabdrücken läßt. 


[17. Jahrg., 33. Heft, S. 257.] 


Fahrleitung mit Vielfachaufhär 
gung der Bergmann-Elektri- 
zitäts-Werke A.-G. Berlin. 


Es wird darauf hingewiesen, daß durch die 
Erhöhung der Fahrdrahtspannung von 10000 
Volt bis auf 15000 V. bei 16?/s Perioden und 
durch Erhöhung der Fahrgeschwindigkeit auf 
elektrischen Bahnen es notwendig geworden ist, 
eine Vielfachaufhängung des Fahrdrahtes ein- 
zuführen, und die von der Bergmann A.-G. 
hergestellte wird dann beschrieben. Es ist ihr 
eine Mastenentfornung von 100 m bei einer 
Fahrdratitklemmen-Entfernung von etwa 6,25 
Meter zugrunde gelegt. Die Aufhängung des 
Drahtseils erfolgt entweder oberhalb oder un- 
terhalb des Quertragwerks an Tragseil-Isolator- 
böcken. 


117. Jahrg., 33. Heft, S. 261.] 


Die Elektrisierung der schwedi- 
schen Staatsbahnen 


wird besprochen, und namentlich werden die 


erwarteten mit der Kohlennot zusammenhän- 


genden großen Wirtschaftlichen Vorteile, die 
aus der Ausnutzung der Wasserkräfte ent- 
springen, hervorgehoben. 


[17. Jahrg., 35. Heft, S. 273.] 
Zum Elektrizitätsgesetzentwurf, 


der der Nationalversammlung vorgelegt ist und 
auch auf den elektrischen Betrieb der Klein- 


bahnen von Einfluß sein wird, äußert sich 
Amtsgerichtsrat W. Coermann in Stutt- 
gart. 


[17. Jahrg., 35. Heft, S. 276.] 

Erträgnisse der Straßenbah in 
Massachusetts. ; 

Es werden Mitteilungen gemacht über die 

Entwicklung, die Ausdehnung, diè Betriebs-, 

Verkehrs- und wirtschaftlichen Verhältnisse 
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der Straßenbahnen von 1890 bis 1915. Die Ge- 
samtlänge der Streckengleise stieg von 1000 
auf 4500 km. Die durchschnittliche Verzin- 
sung des Anlagekapitals der zwei in Betracht 
kommenden Linien sank von 7 v.H. auf 4,7 v.H. 
und von 5 v.H. auf 43 v.H. 


Elektrotechnik und Maschinenbau. 1919. 


[37. Jahrg., 51. Heft, S. 585.] 


zusätzliche Belastung von 
Freileitungen durch Eis und 
Rauhreif 

wird auf Grund der darüber vom Verband 
deutscher Elektrotechniker angestellten Erhe- 
bungen und der hiernach gemachten Vor- 
schläge vom Ing. Lwdwig Kallis in Berlin 
besprochen. Die weitere Sammlung von Be- 


Die 


' obachtungsergebnissen wird für notwendig er- 


achtet, weil die Größe ‚der Eisbelastung für die 


Stärke des Gestiinges und der Leitungen von 


sehr großer Bedeutung ist. 


[37. Jahrg., 51. Heft, S. 587.] 


' Über dieStromwendung in Gleich- 
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sitrommaschinen 
stellt Ing. Dr. E. Siegel in Prag nähere Un- 
tersuchungen an, gestützt auf Versuche, die an 
einer geeigneten Gleichstrommaschine durch- 
geführt wurden. 


[37. Jahrg., 51. Heft, S. 590.] 


Wirtschaftlichkeit 
ter Holzmaste. 
Ing. Rob. Nowotny in Wien zeigt. daß 
auch bei den gegenwärtigen Verhältnissen die 
Verwendung getränkter Holzmaste in wirt- 
schaftlicher Beziehung der Verwendung nicht 
getränkter entschieden vorzuziehen ist. 


imprägnier- 


137. Jahrg.,52. Heft, S. 597.J 


Kollineare Rechentafeln zur Er- 
mittlung 
Durehhang einer Freilei- 
tung bei veränderlicher Tem- 
peratur und veränderlichem 
Gewicht für beliebige Spann- 
weiten. 

Dr.-Ing. E. Seefehlner behandelt diese 
Fragen, die auch für elektrisch betriebene Klein- 
bahnen von Bedeutung sind, insbesondere auch 
die Einwirkung der Eislast, sowie den Einfluß 
der verschiedenen Spannweiten bei einer Lei- 


tung. Er entwickelt eine allgemein gültige 
Rechentafel für die Zustandegleichung dritten 
Grades für freigespannte Leitungen, welche 


die Lösung gibt für alle Betriebszustände mit 
linearen Hilfsmitteln, 


= [1920, 38. Jahrg., 2, Heft, S. 15.] 
Die neuen Elektrizitätsgesetze, 


die von der österreichischen Regierung 
der Nationalversammlung zur Beschlußfassung 


von Spannung und 
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vorgelegt worden sind, werden mitgeteilt. Sie 
behandeln zunächst allgemeine Bestimmungen 
über die Einteilung der elektrischen Anlagen, 
den Schutz der elektrischen Energie, die Bau- 
und Betriebsführung der gemeinnützigen 
Stromlieferungsunternehmungen und deren ge- 
werberechtliche Behandlung; weiter wird das 
Starkstromwegerecht eingehend behandelt, 
insbesondere das Zusammentreffen mehrerer 
Leitungen, und die Benutzung von Eisenbahn- 
anlagen, sowie das Enteignunzsrecht, und dann 
folgen die Vorschriften über die Genehmigung 
von Starkstromanlagen. 


Elektrotechnische Rundschau. 


[36. Jahrg., Nr. 46/47, S. 165.] 


1919. 


Beiträge zur Kenntnis zeitge- 
mäßer Gleichstrombahn mo- 
toren. 


Schluß der Abhandlung von Oberinge- 
eur J. Winkler. Er behandelt zunächst 
die Wirkung des Schnees, der nach dem Ein- 
dringen in den Motor sich in Wasser verwan- 
delt und dann die Feldspulen und die Rotor- 
windungen durchtränkt, und legt dar, daß es 
nötig ist, die Motoren vor Beginn des Winters 
regelmäßig durch vorsichtiges Ausblasen und 
Trocknen zu behandeln. Weiter wird der 
Fortschritt besprochen, der durch die Ein- 
führung des sogenannten Zwillingsmotors er- 
reicht wurde, und: die durch Einführung der 
Achsmotoren erzielte Lösung der Aufgabe: 
„größte Leistungen bei kleinsten Abmessungen 
der Bahnmotoren“. Am Schluß werden in zwei 
Tafeln die Abmessungen und Leistungen der 
Zwillings- und Einanker-Bahnmotoren in Ver- 
gleich gestellt und die Abmessungen der Moto- 
ren für die Lokomotiven zweier amerikanischer 
Bahnen vorgeführt. 


136. Jahrg., Nr. .48/49, S. 173.] 


Die deutsche Waaserkraftwirt- 


schaft. 


Privatdozent Dr. E. Schultze in Leip- 
zig bespricht die Notwendigkeit, das ganze Ver- 
kehrswesen in Deutschland zur Erzielung 
möglichst weitgehender wirtschaftlicher Vor- 
teile einheitlich zusammenzufassen und auch 
ein einheitliches Reichswasserrecht zu schaffen, 
um die Ausnutzung unserer Wasserkräfte als 
Kraftquellen in möglichst weitgehendem Maße 
zu erreichen, besonders zur Gewinnung elek- 
trischer Energie, die dann auf weite Strecken 
fortgeleitet werden kann. 


136. Jahrg., Nr. 50/2, Polytechnische Rundschau, 
S. 157. 


Meßwagen zur Bestimmung 
Schienenwiderständen, 


von 
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| der besonders auch bei Straßenbahnen von 
großer Bedeutung ist, wird besprochen. Der 


Gesamtwiderstand setzt sich zusammen aus dem 
eigentlichen Schienenwiderstand und dem der 
Stoßverbindungen, davon kann der erstere aus 
den Schienenabmessungen berechnet werden, 
und der Unterschied aus dem ermittelten Ge- 
samtwiderstand und diesem errechneten ergibt 


dann den Stoßwiderstand. 


— ee, EE e 
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Elektrotechnische Zeitschrift. 1920. 


[41. Jahrg., 2. Heft, S. 26.7 
Die Einphason-Wechselstrom- 
Kollektormotoren mittlerer 
(rréBederSiemens-Schuckert- 
werke. 


Oberingenieur M. Schenkel weist 
darauf hin, daß es im Jahre 1903 gelungen 
war, die einphasigen Kollektormotoren für den 
Betrieb von Eisenbahnen nutzbar zu machen, 
die weitere Ausnutzung dieser Motorenart 
auch fiir andere Betriebe wesentliche Fort- 
schritte gemacht hat, und bespricht dann die 
von den Siemens-Schuckert-Werken durchge- 
führten Maßnahmen zur weiteren Einführung 
und Ausgestaltung des Repulsionsmotors und 
des Reihenschlußmotors und die damit erziel- 
ten Erfolge. Es werden die verschiedenen 
Arten beschrieben und in zahlreichen Abbil- 
dungen dargestellt, insbesondere werden auch 
Repulsionsmotoren mit Bürstenverschiebung 
beschrieben, die mit besten Erfolgen in Gru- 
benbahnbetrieben angewendet worden sind. 


[41. Jahrg., 2. Heft, S. 34.] 


Einpolige Bremskupplungen für 


Straßenbahnwagen. 


E. Kindler bespricht die von der Dresde- 
ner und der Großen Berliner Straßenbahn aus 
wirtschaftlichen und Sicherheitsgründen an 
Stelle der doppelpoligen eingeführte einpolige 
Bremskupplung und vergleicht die bei den 
beiden Straßenbahnen üblichen Bauweisen und 
deren Wirkungsweise miteinander. Er 
kommt dabei zu dem Schluß, daß die in Berlin 
benutzte Schaltweise wirtschaftlicher und be- 
triebssicherer ist, als die in Dresden angewen- 
dete, weil die Kurzschlußvorrichtung und die 
von Bremsdose zu Bremsdose gehenden Erd- 
leitungskabel bei der ersteren fortfallen. 


[41. Jahrg.. 2. Heft. S. 35.] 


Entwürfe für Bahnen und Kraft- 
werke in der Republik Öster- 
reich und den Nachfolgestaa- 
tenderehemaligenMonarchie 


werden von G. W. Kupka besprochen. Sie 
betreffen insbesondere auch die Versorgung 
der städtischen Verkehrsmittel in Wien und 
anderen Städten mit elektrischer, Kraft. 


Engineering. 1919. 
[108. Bd., Nr. 2812, S. 679.] 


Sechszylinder-Motorwagen von 


40—50 PS. 


Auf der Olympia Motor-Ausstellung ist ein 
von der Firma D. Napier & Sohn ausgestellter 
Motorwagen als besonders leistungsfähig zu 
bezeichnen, der beschrieben und in sehr zahl- 
reichen Abbildungen dargestellt wird. 


[108. Bd., Nr. 2812, S. 682.] 


Sechszylinder- Motorwagen von 


24 PS. 


Von der Firma Sunbeam Motor Car Co. 
war weiter ein gleichfalls Sechszylinder-Motor- 
wagen ausgestellt, der ebenfalls sehr bemer- 
kenswert in seiner Bauart und Leistungsfähig- 
keit war. Er wird gleichfalls beschrieben. 


1108. Bd., Nr. 2812, S. 692.] 


Vierzylinder-Maschine von 149 


PS fiir Triebwagen. 
Beschreibung und Abbildung der Maschine, 
die sich bestens bewährt hat. 


Le Genie Civil. 1919. 


[39, Jahrg., 2, Halbjahr, Nr. 22, S. 536.] 


Kriegsbrücken des engli- 
schen Heeres, System Inglis 
werden beschrieben. Sie dienten als Ersatz 
für zerstörte Brücken und für neue Fluß- und 
Talübergänge bei Herstellung neuer Fahr- 
wege, insbesondere auch von Feldbahnen. Die 
nach dem System Inglis hergestellten Brücken 
sind aus Eisen unter starker Verwendung von 
eisernen Rohren ausgeführt und zeigen bei 
Brücken für nicht sehr schwere Lasten die 
eigenartige Bauweise, daß die auf beiden Sei- 
ten der Fahrbahn angeordneten Hauptträger 
schräg nach Innen geneigt stehen, so daß die 
Brücke im Querschnitt ein Dreieck darstellt, 
wobei die oberen Gurte der Hauptträger über 
der Mitte der Fahrbahn zusammenstoßen und 
fest miteinander verbunden sind. In besonde- 
ren Fällen sind auch zwei solche im Quer- 
schnitt als Dreieck gestaltete Brücken so 
nahs nebeneinander hergestellt worden, daß 
dazwischen noch eine Fahrbahn für schwere 
Lasten angeordnet werden konnte. 


Die 


| Schweizerische Bauzeitung. 1919. 


[74. Bd., Nr. 17, S. 207.] 


Vom Sparen beim Eisenbahnbe- 
trieb. 

Dr.-Ing. A. Gutzwiller bespricht die 
zur Erzielung von Ersparnissen zu treffen- 
den Maßnahmen im Eisenbahnbetriebsdienst, 
namentlich die möglichst zweckmäßige Gestal- 
tung und Ausnutzung der Bahnhöfe und der 
zugehörigen Sicherung-einrichtungen, ferner 
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die möglichst beste Ausnutzung des Wagen- 
bestandes und der Wechselwirkungen der 
Höchstwerte der Geschwindigkeit, der Ver- 
kehrsdichte und der Leistungsfähigkeit der 
Strecken. i 


[74. Bd., Nr. 20, S. 252-] 


Die neue elektrische Lokomotive 
der Burgdorf-Thun-Bahn 


wird von W. Kummer beschrieben. Sie ist 
Ende 1918 und Anfang 1919 hergestellt, und 
zwar durch die Fabrik Brown, Boveri & Co. in 
Verbindung mit der Schweiz. Lokomotiv- und 
Maschinenfabrik in Winterthur. Die neue 
Lokomotive unterscheidet sich von der älteren 
1909 erbauten im wesentlichen dadurch, daß 
das Übersetzungsverhältnis des Motorantriebs 
geändert ist, auch ist mit Rücksicht auf den 
etwaigen späteren Umbau der Lokomotive von 
Drehstrom- auf Einphasen-Betrieb der Kasten 
um 1,20 m verlängert und mit verstärkten Un- 
terzügen versehen worden, Die Leistungen in 
PS betragen bei Geschwindigkeitsstufen in 
Kilometerstunden von 15,5 bis 42,0 bei der älte- 
ren Lokomotive 500—580 für die Lokomotive 
und 250 bis 290 für den Motor, und bei der 
neuen Lokomotive bei Geschwindigkeitsstufen 
von 14,0 bis 44 Kilometerstunden 500 für die 
Lokomotive und 250 für den Motor. 


Schweizerische Elektrotechnische Zeitschrift. 
1919. 


16. Jahrg., 49.150. u. 51.152. Heft, S. 371 u. 377.] 


Die verschiedenen Anwendungs- 
formen des Drehstrommotors 
zurKraftübertragungunterm 
Tage in Bergwerksbetrieben. 


Fortsetzung und Schluß der Abhandlung 
von Dipl.-Ing. Wintermeyer mit Angaben 
über die Benutzung des Drehstrom-Kollektor- 
motors und des Wechselstrom-Kollektormotors, 
der als Einphasen-Kollektormotor besonders 
auch beim Betrieb von Grubenbahnen verwen- 
det worden ist. 


Y 


[16. Jahrg., 49./50. Heft, S. 373.] 


Geschäftsbericht der Ma- 
schinenfabrik Örlikon 


für das Geschäftsjahr 1918/19 wird besprochen; 
er befaßt sich besonders auch mit der Liefe- 
rung von Lokomotiven für elektrische Bahnen 
und mit deren Ausgestaltung und Leistungs- 
fähigkeit. 


Der 


The Railway Gazette, 1919. 


[31. Bd., Nr. 22, S. 692.] 


Elektrisierung und die Betriebs- 
kosten. 

Es wird darauf hingewiesen, daß die Elek- 

trisierung der Eisenbahnen keineswegs immer 
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zu einer Verminderung der Betriebsausgaben 


führen wird, namentlich nicht im Personen- 
verkehr. 
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[14. Jahrg., Nr. 1, S. 9.] 


Zur Frage der Verkehrsaufgaben 


von Groß Berlin 


[31. Bd., Nr. 21 u. 22; S. 660 u. 696.] stellt Prof. Dr.-Ing. Blum im Anschluß an 


Elektrischer Betrieb auf engli- 
schen Bahnen. 


Der Übergang verschiedener englischer 
Bahnen zum elektrischen Betrieb wird bespro- 
chen, besonders solcher, die dem Vorstadtver- 
kehr von London und anderer Großstädte 
dienen. Dabei kommt namentlich die London- 
und Südwest-Bahn in Betracht, deren Personen- 
verkehr von 1913 bis 1919 bildlich dargestellt 
wird; er hat sich nach der 1915 eingeführten 
Elektrisierung ganz erheblich vermehrt, wäh- 
rend früher eher eine Verminderung von Jahr 
zu Jahr eingetreten war. Es werden dann 
Mitteilungen gemacht über die Verwendung 


von hochgespanntem Gleichstrom und über die 


bei 14 Bahnen im Jahr 1918 gemachten Auf- 
wendungen an elektrischer Kraft usw. 


[31. Bd., Nr 24, S. 775.] 
Die „Metro“ von Madrid, | 


deren erste 4 km lange Strecke im Oktober 1919 
eröffnet worden ist, wird beschrieben. Wir 
werden darüber besonders berichten. 


[31. Bd., Nr. 24, S. 783.] 


Ausstellung von Straßen-Kraft- 
wagen. 

Abbildung eines Güter- und eines Perso- 

nenwagens, die für Edinburgh bestimmt aind. 


Verkehrstechnische Woche und Eisenbahn- 


technische Zeitschrift. 1920. 


= — 


14. Jahrg., Nr. 1, S. 1.7 


Das zukünftige Schnellbahnnetz 
für Groß Berlin 


wird im Anschluß an die Denkschrift von 
Prof. Dr.-Ing. Giese und die Abhandlungen von 
Schürmann und Hasse von Wentzel bespro- 
chen. Insbesondere behandelt er die geplante 
Schnellbahn Moabit—Treptow und bespricht die 
verschiedenen in Betracht kommenden Linien- 
führungen über den Potsdamer Platz und mit 
Umgehung dieses überlasteten Verkehrspunk- 
tes und der anschließenden Leipziger Straße. 
Dabei kommen namentlich die Führungen durch 
. die Wilhelm- oder durch noch weiter östlich 
gelegene Straßen der Innenstadt und durch die 
Zimmerstraße in Betracht. Die verschiedenen 
Führungen werden in mehreren Ubersichts- 
plänen dargestellt und besonders auch mit be- 


nn 


zug auf die Verbindungen mit der ` 
Stadtbahn und einer geplanten Bahn 
für die Durchführung des Vorortverkehrs 


zwischen der Lehrter und der Görlitzer Balın 
sowie sonstiger Ost-Westschnellbahnen be- 
sprochen. 


| 


die schon vorstehend genannten Denkschriften 
und Aufsätze weitere Betrachtungen an, die 
sich sowohl auf den Giiter- wie Personenver- 
kehr beziehen und bei letzterem neben dem 
Fernverkehr auch den Vorort- und innerstädti- 
schen Schnellverkehr behandeln. 


~~ 


[14. Jahrg., Nr. 2, S. 13.] 


zukünftige Schnellbahnnetz 
für Groß Berlin. 


Professor Dr.-Ing. E. Giese wendet sich 
gegen die Ausführungen des Wirkl. Geh. Ober- 
baurats Schürmann zu der Denkschrift von 
Professor Giese, insbesondere gegen die ab- 
lehnende Stellung von Schürmann zu dem Vor- 
schlag der Herstellung einer Verbindungsbahn 
Wannseebahnhof—Stettiner Bahnhof. Es wird 
dargelegt, daß gerade diese Verbindungsbahn 
im Interesse einer Entlastung des Potsdamer 
Platzes und des allgemeinen öffentlichen Ver- 
kehrs dringend nötig ist, weil ein sehr großer 


Das 


Teil der mit der Wannseebahn und 
auf dem Stettiner Bahnhof ankommen- 
den Reisenden weiter nach dem inneren 


Stadtteil zu kommen verlangt. Auch wird die 
Befürchtung, diese Verbindungsbahn wire 
wirtschaftlich nicht zu rechtfertigen, als un- 
zutreffend zurückgewiesen. Weiter wendet 
sich Giese gegen den Vorschlag Schürmanns, 
eine Schnellbahn von Südwesten nach Osten 
durch die Potsdamer und Leipziger Straße zu 
führen, und hält die Freihaltung der Leipziger 
Straße für die Bahn Moabit— Treptow für drin- 
gend nötig. 


[14. Jahrg., Nr. 2, S. 16.] 


Drahtlose Energieüber mittlung 
im Eis enbahnbetrieb. 


Regierungsbaumeister Fr. Nees en be 
spricht die schon seit 1912 in England im Gung 
befindlichen Versuche der Benutzung der draht- 
losen Telephonie zur Verständigung zwischen 
dem Zug und den Stationen. Es beruht dies 
darauf, daß Wechselströme von einer um den 
Wagen herumgelegten Spule auf einen Zwi- 
schen den Schienen liegenden Leitungsdraht 
induziert werden und von diesem der Emp- 
fangsstelle zuzuleiten sind. Es wird auch er- 
örtert, daß es nicht aussichtslos wäre, die 
drahtlose Telephonie auch innerhalb eines lan- 
gen Zuges anzuwenden, um eine Verständi- 
gung der Bremser unter sich und mit dem 
Zugführer zu erleichtern und sicherzustellen. 


IA. Jahrg., Nr. 3 u. 4, S. 24 u. 32.] 


Entwieklungsmöglichkeiten 
Berliner 


im 
Eisenbahnverkehr. 


W. Fabbrucei weist darauf hin, daß 
es im allgemeinen Verkehrs- und Twirtsehaft- 
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lichem Interesse dringend erwiinscht ist, den 
Personenverkehr auf den Bahnhöfen, wo er 
irgend entbehrlich erscheint, ganz einzustellen. 
Er schlägt daher vor, den Fernverkehr vom 
Potsdamer und Lehrter Bahnhof auf die Stadt- 
bahn überzuleiten, ebenso den Vorortverkehr 
vom Lehrter Bahnhof auf die Stadt- und Ring- 
bahn und den gesamten Vorortverkehr der 
Potsdamer und Wannseebahn auf dem Pots- 
damer Fernbahnhof zu vereinen. 


Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahn- 


verwaltungen, 1919. 


[59. Jahrg., Nr. 98, S. 1051.] 
Vorbereitete Kriegsbriicken. 


F. Bethke macht Mitteilunzen über die 
Verwendung vorbereiteter Kriegsbrücken, die 
besonders benutzt wurden, wenn es sich um 
größere Spannweiten zwischen hohen Pfeilern 
handelte, die möglichst rasch überbrückt wer- 
den sollten. Dabei wurden entweder Brücken 
aus fertig genieteten Konstruktionsgliedern ver- 
wendet, die unter Benutzung von Kranen usw. 
zusammengesetzt wurden, oder die aus ein- 
zelnen kleinen Teilen zusammengesetzt wur- 
den, die von einem oder mehreren Leuten be- 
quem gehandhabt werden konnten. Eine Aus- 
führung der letzteren Art wird näher beschrie- 
ben. 


[59. Jahrg., Nr. 98, S. 1052.] 


Das Gesetz über die Elektrizitäts- 
wirtschaft 


für Österreich wird besprochen. Das Gesetz 
macht die in den einzelnen Ländern zu grün- 
denden Landeselektrizitätsunternehmungen, die 
als gemeinwirtschaftliche Anstalten gebildet 
werden sollen, zu den Trägern der planmäßigen 
Elektrizitätswirtschaft. 


759. Jahrg., Nr. 99, S. 1061.) 
Ursachen der Verkehrsnot. 


Abdruck eines in der Speditions- und 
Schiffahrtszeitung erschienenen Aufsatzes von 
Fr. Bäke aus Hannover, in dem namentlich 
die den Güterverkehr betreffenden Verkehrs- 
nöte besprochen werden. 


[1920. 60. Jahrg., Nr. 1, 2 u. 3, S, 1, 19 u, 29.7 


Rückblick auf das Jahr 199 Von 
Dr. v. Ritter. 


Es werden besprochen: Die Eisenbahnen 
in den abzutretenden Gebieten, das Reichs- 
eisenbahnprogramm und die zugehörigen 
Organisationsfragen, die Kohlennot, die Per- 
sonalfragen und die Verkürzung der Arbeits- 
zeit, die Schulung und Ausbildung der Bedien- 
steten bei den deutschen Eisenbahnen. Weiter 
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werden auch die Verhältnisse in den österrei- 
chischen Ländern und in den weiteren euro- 
päischen Staaten behandelt und die internatio- 
nalen Verbände, die durch den Krieg zur Auf- 
lösung gekommen sind und für deren Wieder- 
aufrichtung wenig Hoffnung vorhanden ist. 


[60. Jahrg., Nr. 4. S. 43.] 


Das zukünftige Schnellbahnnetz 
Groß Berlin 


wird auf Grund der von Professor Dr.-Ing- 
Giese verfaßten Denkschrift, über die wir be- 
reits berichtet haben, von Helm besprochen. 
Unter Wiedergabe des Übersichtsplanes für die 
bestehenden, im Bau befindlichen und geplan- 
ten Schnellbahnen werden deren Bedeutung 
für den allgemeinen und örtlichen Verkehr er- 
örtert. 


[60. Jahrg., Nr, 5, S. 53.] 
Zur Bremsung der Güterzüge 


weist Ministerialrat E. Cimonetti in Wien, 
entgegen den Ausfiihrungen von Baurat Guil- 
lery, der sich gegen die Verwendung der selbst- 
titigen Saugluftbremse fiir den Eisenbahnbe- 
trieb ausgesprochen hatte, darauf hin, daß 
sich diese Bremsart bei den Bahnen in Öster- 
reich, wo sie seit 1894 in Benutzung ist, be- 
stens bewährt hat und daher dringend der wei- 
teren Beachtung und Benutzung wert ist. Sie 
soll sich namentlich auch bei militärischen 
Sonderzügen, die auf Gleisen und Straßen ge- 
fahren wurden, bestens bewährt haben. 


1919. 


[39. Jahrg., Nr. 104, S. 623.] 


Tunnelbau unter Wasser. 


Zentralblatt der Bauverwaltung. 


Baurat Hoech und der Erbauer der neuen 
Berliner Unterwassertunnel A. Haag spre- 
chen sich gegenseitig über den Tunnelbau un- 
ter Wasser aus, insbesondere über die Bau- 
weise in Triebsand und in festem oder trag- 
fähigem Boden. 


11920. 40. Jahrg., Nr. 4. S. 21,] 


Gedankenüber die Ausgestaltung 
der maschinentechnischen 
Verwaltung von Groß Berlin. 


Dipl.-Ing. Konr. A. Müller bespricht die 
Maßnahmen, die bei Durchführung des Gesetz- 
entwurfs über die Bildung einer Einheits-Stadt- 
gemeinde Groß Berlin in betreff der maschinen- 
technischen Verwaltungsbehörden und Einrich- 
tungen zu treffen wären. Die Erörterungen be- 
handeln auch die Straßen- und Schnellbahnen, 
das Kraftfahrerwesen und die Werkverwaltung, 
die insbesondere auch die Verkehrseinrichtun- 
gen zu umfassen haben würde. 
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Noch einmal: 


Das Reich und die Kleinbahnen. 


Vom 
Wirklichen Geheimen Rat Fritsch. 


Die nachfolgenden Ausführungen sind 
durch die Artikel Blums und Sarters in 
Heft 8 und 9 des Jahrganges 1919 der 
Zeitschrift für Kleinbahnen angeregt. Vor- 
weg sei bemerkt, daß ich von dem 
Fortgange der Verhandlungen zwischen 
dem Reiche und den Ländern über den 
Reichserwerb der Staatsbahnen nur durelı 


die Zeitungen unterrichtet bin und im 
nachstehenden lediglich meine persön— 
liche Auffassung ausspreche. 

I. 


Nach Art, 4 Ziff. 8 der Reichsver- 
fassung von 1871 unterlag der Beaufsich- 
ügung und Gesetzgebung des Reichs das 
Eisenbahnwesen „im Interesse (der 
Landesverteidigung und) des allgemeinen 
Verkehrs“, und in Art. 42 übernahmen die 
Bundesregierungen die Verpflichtung, die 
deutschen Eisenbahnen „im Interesse des 
allgemeinen Verkehrs wie ein einheit- 
liches Netz verwalten zu lassen“. Hier- 
nach waren der eisenbahnrecht- 
lichen Zuständigkeit des Reichs, 
namentlich seiner Fisenbahnaufsicht, 
solche Schienenbahnen nicht unterworfen, 
die nicht dem allgemeinen, sondern einem 
beschränkten Verkehr, z. B. dem Verkehr 
innerhalb eines Ortes, dienen. Hierzu ge- 
hören außer den nicht für den öffentlichen 
Verkehr bestimmten Bahnen auch die 
Eisenbahnen, fiir die seit dem preußischen 
' Gesetze vom 28. Juli 1892 der Name 
Kleinbahnen aufgekommen ist. Auf 
der reichsgesetzlichen Grundlage fußend 


haben mehrere Bundesstaaten, nämlich 
Preußen, Baden und Oldenburg. die 


Rechtsverhiltnisee der nicht dem allge- 
meinen Verkehr dienenden Bahnunter- 
nehmungen im Wege der Landesgesetz— 
sebung geordnet. Diese Unternehmungen 
wurden also nicht vom Reiche beaufsich- 
tigt und fallen nicht unter die vom Reiche 
erlassenen eisenbahnrechtlichen Normen. 
namentlich gehören sie weder zu den 
Haupt- noch zu den Nebeneisenbahnen. 


Hieran ändert die Weimarer Ver- 
fassung nichts für den Zweck dieser Er- 
örterung Wesentliches: Nach Art. 7 Ziff. 19, 
Art, 15 hat das Reich Gesetzgebungs- und 
Aufsichtsrecht hinsichtlich der Eisen— 
bahnen, soweit es sich um den allgemeinen 
Verkehr (und die Landesverteidigung) 
handelt. Art. 89 bezeichnet es als Auf- 
gabe des Reichs, „die dem allgemeinen 
Verkehr dienenden Eisenbahnen in sein 
Eigentum zu übernehmen und als einheit- 
liche Verkehrsanstalt zu verwalten“. Der 
Beaufsichtigung durch das Reich unter- 
liegen nach Art. 95 „Eisenbahnen des all- 
gemeinen Verkehrs, die nicht vom Reiche 
verwaltet werden“. Daß die neue Reichs- 
verfassung unter „Eisenbahnen“ nicht nur 
die dem allgemeinen Verkehr dienenden 
Bahnen versteht, ergibt sich hieraus deut- 
lich und wird jedem Zweifel durch die 
Vorschrift in Art. 96 entrückt, der „alle 
Eisenbahnen, auch die nicht dem allge- 
meinen Verkehr dienenden“, zu. Leistungen 
für die Landesverteidigung verpflichtet. 
Da aber Art. 91 dem Reiche die Zuständig- 
keit zum Erlasse von Verordnungen bei- 
legt, die den Bau, den Betrieb und den 
Verkehr „der“ Eisenbahnen regeln, ohne 
diese Zuständigkeit auf die Eisenbahnen 
des allgemeinen Verkehrs zu beschränken. 
könnte die Auslegung vertreten werden, 
daß das Verordnungsrecht auch die Klein- 
bahnen ergreift: Schon im Hinblick auf 
den Platz des Art. 91 zwischen Vorschrif- 
ten, die sich nur auf Eisenbahnen des all- 
gemeinen Verkehrs beziehen, würde in- 
dessen eine solche Auslegung nicht wohl 


angängig sein. 


IT. 
Aueh künftig tritt also. das Reich zu 
den Kleinbahnen in keine Beziehung 


eisenbahnrechtlicher Art, es befaßt sich 
weder mit deren Bau noch mit ihrer B’auf- 
sichtigung. Sobald aber das Reich Eigen- 
tum und Betrieb der sem allgemeinen 
Verkehr dienendensg Bahnen übernimmt, 


OO 


erfährt sein Verhältnis zu den Klein- 
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bahnen eine bedeutsame Änderung, indem | 


ein bisher nicht vorhandenes wirt- 
schaftliches Interesse auf der 
Bildfläche erscheint: Theoretisch ist es, 
wenn sich auch künftig das Reich um das 
Kleinbahnwesen gar nicht kümmern 
wollte, denkbar, daß sich durch Herstel- 
lung noch fehlender Zwischenglieder und 
andere Mittel ein zusammenhängendes 
Kleinbahnnetz entwickelt, das dem Ver- 
kehre der Reichseisenbahnen ernstlich 
Abbruch tut oder ihre Verkehrspolitik 
stört. Aber auch von diesem äußersten 
Falle abgesehen können neue Kleinbahnen 
und tarifarische oder sonstige Maßnahmen 
der Kleinbahnen den Reichsbahnen recht 
unbequem werden. Die Einzelstaaten mit 
Eisenbahnbesitz konnten solche Möglich- 
keiten dadurch abschneiden, daß sie die 
Genehmigung zum Kleinbahnbau versag- 
ten oder an Bedingungen knüpften, die 
Übergriffe des Kleinbahnunternehmens in 
den allgemeinen Verkehr ausschließen. 
Dieser Ausweg steht dem Reiche jetzt 
nicht offen, es muß sich also anderer 
Mittel bedienen, um jene Gefahr abzu- 
wenden. 


Im Kleinen bestand die Lage, in die 
das Reich bei dem Erwerbe der Staats- 
bahnen versetzt werden wird, seit 1871 in 
Elsaß-Lothringen. Dort durften, 
wie § 24 des Verfassungsgesetzes vom 
31, Mai 1911 in Übereinstimmung mit dem 
bisher schon geltenden Rechte vorschrieb, 
Eisenbahnen, welche dem öffent- 
lichen Verkehr dienen, nur vom Reiche 
oder mit dessen Zustimmung gebaut wer- 
den. Da zu den Eisenbahnen des öffent- 
lichen Verkehrs auch die Kleinbahnen 
gehören, war das Reich hinlänglich ge- 
sichert. Die Weimarer Verfassung bringt 
in Art. 94 für die Gebiete, in denen das 
Reich die dem allgemeinen Verkehr die- 
nenden Eisenbahnen in seine Verwaltung. 
übernommen hat, die gleiche Vorschrift. 
jedoch mit Beziehung nicht auf die dem 
öffentlichen, sondern auf die dem 
allgemeinen Verkehr dienenden 
Eisenbahnen, d. h. unter Ausschluß der 
Kleinbahnen. Da sich also das Reich 
weder den Bau von Kleinbahnen noch die 
Genehmigung zu ihrem Bau durch andere 
vorbehalten hat, scheint eine Lücke in der 
Gesetzgebung zu bestehen und das Reich 
der erwähnten Gefahr ausgesetzt zu sein. 
Näherem Zusehen stellt sich aber die Sache 
in anderem Lichte dar. 


| Zeitschrift 
lür Kleinbab nen. 


Soweit im Eisenbahnwesen der all- 
gemeine Verkehr in Frage kommt, ist 
das Reich nach den angeführten Vor- 
schriften in Artt. 7, 19 der neuen Ver- 
fassung für Gesetzgebung und Aufsicht 
restlos zuständig. In die hiernach begrün- 


dete Zuständigkeit fällt auch die Entschei- 


dung darüber, ob oder unter welchen Be- 
dingungen eine für den öffentlichen 
Verkehr bestimmte Schienenbahn als dem 
allgemeinen Verkehr dienend anzu- 
sprechen ist, und diese Entscheidung ist 
für die Länder bindend (zu vgl. schon für 
das bisherige Recht: Gleim, das Gesetz 
iiber Kleinbahnen usw., 4. Aufl., Anm. 7 
letzter Absatz zu § 1; die in meinem 
„Handbuch der Eisenbahngesetzgebung“ 
Anm. 5 zur RVerf, Art 4 ausgesprochene 
Zustimmung zu Arndts Meinung, in sol- 
chen Fällen habe nach Art. 7 Ziff. 3 der 
Bundesrat zu entscheiden, ziehe ich nach 
nochmaliger Prüfung zurück). Wie nach 
dem bisherigen Rechte kann also, unab- 
hängig davon, ob das Reich tatsächlich 
schon Eisenbahnen des allgemeinen Ver- 
kehrs übernommen hat oder nicht, die 
Reichsaufsichtsbehörde — Reichsverkehrs- 
minister: Reichsgesetz vom 3. Januar 1920, 
RGBI. S. 13 — dem Lande zu erkennen 
geben, daß sie eine Bahn, welche das Land 
als Kleinbahn zugelassen hat oder zu- 
lassen will, als dem allgemeinen Verkehr 
dienend betrachtet und die Reichsaufsicht 
über sie in Anspruch nimmt. Bisher ist 
m. W. ein solcher Anspruch in keinem 
Einzelfall erhoben worden, aber im Hin- 
blick auf die Bedeutung, die künftig die 
Entwieklung des Kleinbahnnetzes für das 
Reich erlangen wird, ist die Möglichkeit 
eines solchen näher gerückt, und es scheint 
mir im beiderseitigen Interesse zu liegen. 
wenn fortan die Länder vor der Zulassung 
einer Bahn als Kleinbahn dem Reiche davon 
Mitteilung machen, damit es Stellung neh- 
men kann, ehe sich das Land einem Ein- 
zreifen des Reichs in eine vom Lande ge. 
troffene Entscheidung aussetzt. Vielleicht 

empfiehlt es sich, dieses Verfahren in den 

Vereinbarungen über den Erwerb der 
Staatsbahnen ausdrücklich festzulegen. 

Ubrigens gilt das nicht, wie man annehmen 

könnte, nur für solche Bahnen, die nach der 

preußischen Einteilung zu den nebenbahn- 

ähnlichen Kleinbahnen zählen, vielmehr 

kann ein Reichsinteresse auch bei Straßen- 

bahnen in Frage kommen: ich erinnere an 

die von privater Seite angeregte Unter- 

pflasterbahn zur Verbindung des Potsdamer 

und des Stettiner Bahnhofs in Berlin. Auch 


XXVII. Jahrgang. 


für die schon im Betrieb befindlichen oder 
genehmigten Kleinbahnen gilt, 
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daß das | 


Reich für berechtigt erachtet werden muß, ` Jung des Reichs zu den Kleinbahnen eine 


maßgeblich zu entscheiden, daß ihnen die 


Befreiung von der Reichsaufsicht nicht oder 
nicht mehr zugestanden werden kann. 


Ferner wird das Reich, sobald es die 


Staatsbahnen übernimmt, schon durch die 


in großer Zahl vorhandenen Anschlü:se von 
Kleinbahnen an diese und die damit zu- 
sammenhängenden Fragen des Fahrzeug- 
übergangs, der direkten Abfertigung, der 
direkten Tarife genötigt sein, sich mit den 


Verhältnissen der Kleinbahnen zu beschäf- ` 


tigen, und diese Beschäftigung wird sich 
vielfach mit den Verrichtungen decken, aus 


denen sich die eisenbahntechnische Auf- 


sicht im Sinne des preußischen Kleinbahn- 
rechts zusammensetzt. Wer wird denn aber 
künftig in Preußen die eisenbahntechnische 
Aufsicht ausüben? Das Kleinbahngesetz 
verlangt, daß an der Aufsicht über die 
Kleinbahnen eine Eisenbahnbehörde be- 
teiligt, für gewisse Unternehmen sogar, daß 
ein Teil der Aufsichtsgeschäfte von der 
Eisenbahnbehörde allein besorgt wird. 
Wenn es nun keine Staatseisenbahnverwal- 
tung mehr geben wird, so müßte, da bei der 
sroßen Zahl und örtlichen Zersplitterung 
der Kleinbahnen eine Zentralstelle die Auf- 
gaba nicht bewältigen könnte, eine Reihe 
lokaler Eisenbahnbehörden eigens für die 
Beaufsichtigung der Kleinbahnen (und der 
Privateisenbahnen) errichtet werden. 
anderen dagegen sprechenden Erwägungen 
abgesehen wäre das eine ungeheuerliche 
Verschwendung. Die örtliche Eisenbahn- 


Von 


übrigen Verkehrsmitteln. 


aufsicht über die Kleinbahnen (auf die Pri- 


vateisenbahnen komme ich nachher zu 
sprechen) wird vielmehr den den Eisen- 
hahndirektionen entsprechenden Behörden 
der Reichs eisenbahnverwaltung zufallen, 
welche dann diese Tätigkeit im Namen und 
Auftrage des preußischen Staates besorgen 
können. Über ihnen mag eine staatliche 
Zentrale stehen, für die enge Fühlung mit 
dem Reichsverkehrsministerium geboten 
wäre, 


III. 
Daß in der rechtsgrundsätzlichen Stel- 


Änderung eintritt, ist nach Sarters Dar- 
legungen fürs erste nicht wahrscheinlich. 
Auf die Dauer kann aber die in der Ver- 


fassung festgelegte Regelung nicht be- 
[riedigen, 
Artt. 7, 15 unterwerfen der Gesetz- 


sebung und Beaufsichtigung des Reichs 
u. a.: : | 

die Seeschiffahrt ohne Einschränkung, 

das Eisenbahnwesen, die Binnenschiff- 

fahrt, den Verkehr mit Kraftfahr- 
zeugen und den Bau von Land- 
straßen insoweit, als es sich um den 
allgemeinen Verkehr (und die Lan- 
des verteidigung) handelt. 

Damit zieht das Reich den öffentlichen 
Personen- und Güterverkehr aller Art in 
seine Kreise, soweit er nicht rein örtlichen 
Charakter trägt. Die Scheidung zwischen 
allgemeinem und örtlichem Verkehr scheint 
mir aber bei den Eisenbahnen einen an- 
deren Inhalt zu haben wie bei den sonstigen 
Verkehrsmitteln. Bei den Wasserstraßen 
beispielsweise hat das Reich, wie Art. 97 ff. 
ergeben, den Eigenbetrieb überhaupt nicht 
im Auge, vielmehr handelt es sich bei ihnen 
nur um die Verkehrs wege, die das 
Reich teilweise für sich in Anspruch nimmt, 
und um die Voraussetzungen und Bedin- 
gungen‘ für deren Benutzung durch jeder- 
mann. Ahnlich verhält es sich bei den 
Die Eisenbahnen 
des allgemeinen Verkehrs dagegen solier 
so vollständig in die Hand des Reichs über- 


gehen, daß allein dieses auf ihnen herrscht. 


den Verkehr besorgt, die Verkehrsein- 
nahmen bezieht. Tritt hiernach für die 
Stellung, die das Reich den nur örtlichem 
Verkehr dienenden Eisenbahnen gegenüber 
einnimmt, ein für andere Verkehrsmittel 
nicht zutreffender Gesichtspunkt von recht 


erheblicher Wichtigkeit hinzu, so gewinnt 


In den andern Ländern ist die Lage | 
einfacher als in Preußen und eine Regelung 


im gleichen Sinne nicht so dringlich. Auch 


wird dort das Weitere von den Verein- 


harungen abhängen, die in den abzu- 
schließenden Verträgen über das Verhält- 
nis der Länder zur Reichseisenbahnver- 
waltung und über die Einrichtung der be- 
triebsleitenden Eisenbahnbehörde getroffen 
werden. 


das Kleinbahnwesen für das Reich um so 
größere Bedeutung, da es schon jetzt in 
hohem Grade entwickelt ist und noch wei- 
terer Entwicklung entgegengeht. 

In Preußen allein (die andern Länder 
können für meine Zwecke außer Betracht 
bleiben) sind einschließlich der Straßen- 
bahnen etwa 15000 km Kleinbahnen mit 
einem Anlagekapital von fast2 Milliarden M 
und 14 Milliarde M Jahreseinnahme im 
Betriebe, und wenn auch das einzelne Un- 


ternehmen für sich betrachtet als Verkehrs- 


mittel von rein örtlicher, Bedeutung erschei- 
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nen mag, so bilden doch die Kleinbahnen in 
ihrer Gesamtheit einen recht wichtigen Fak- 
tor des Verkehrslebens und der Volkswirt- 
schaft. Das äußert sich auch darin, daß 
sie im Rechte mehrerer Länder, namentlich 
Preußens, als geschlossene Gruppe eine be- 
sondere Behandlung erfahren und überall 
vom Staate unter seine Auf-icht genommen 
worden sind, und zwar bringt es ihre nahe 
Verwandtschaft mit den eigentlichen Eisen- 


Noch einmal: Das Reich und die 


bahnen mit sich, daß da, wo der Staat diese 


selbst betreibt, die Aufsicht Hand in Hand 
geht mit der Verwaltung der Staatseisen- 
bahnen und der Aufsicht über die Privat- 
cisenbahnen des allgemeinen Verkehrs. 
Stände es nicht fest, daß bei dem Erlasse 
der Reichsverfassung der Gesetzgeber den 
rechtsgrundsatzlichen Ausschluß der Klein- 
bahnen von der Reichseinwirkung gewolit 
hat, so könnte man versucht sein. die Zu- 
lässigkeit dieser Einwirkung mit Rücksicht 
auf die Bedeutung, die das Kleinbahnwesen 
in seiner Gesamtheit für den allgemeinen 
Verkehr besitzt, aus Art. 7 Ziff. 19 heraus- 
zulesen. Jedenfalls aber wird sich das Reich 
nicht dauernd damit begnügen können, daß 
es der einzelnen Kleinbahn den Charakter 
als solche absprechen darf und in Ver- 
tretung des Landes die Kleinbahnen beauf- 
sichtigt, vielmehr muß es in eigenem In- 
teresse dahin streben, sein eigenes Auf- 
sichtsrecht auf die Kleinbahnen auszu- 
dehnen. Daß sich die Länder jeder Be- 
fassung mit dem Kleinbahnwesen ent- 
schlagen sollen, ist ‚damit nieht gesagt. 
7. B. halte ich es wohl für angängig, daß 
die Zulassung (Genehmigung) des einzel- 
nen Unternehmens unbeschadet der Not- 
wendigkeit der Reichszustimmung nach wie 
vor Lande:sache bleibt, und von der Auf- 
siehtstätiekeit wird bei den Ländern etwa 
das verbleiben können, was jetzt in Preußen 
in den Bereich der allgemeinen Landesver- 
waltung fällt, während die Befugnisse der 


Staatseisenbahnbehörde auf das Reich über- ` 


zugehen hätten. Bei den Straßenbahnen 
kann den Landesbehörden vielleicht eine 
weitergehende Einwirkung überlassen blei- 
hen als bei den nebenbahnähnlichen Klein- 
bahnen. Iın einzelnen wird die Abgrenzung 
zwischen Reich und Land in einem beson— 
deren Reichs-Kleinbahngesetze zu regeln 
sein. 

Aber auch im Interesse des Kleinbahn- 
wesens selbst liegt es. daß es Reichssache 
wird. Die Gesichtspunkte, die hierbei in 
betracht kommen, hat Blum so überzeugend 
und ausführlich dargelegt, daß ich auf seine 
Abhandlung verweisen kann. Nur möchte 
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ich noch besonders betonen, daß das Reichs- 
interesse nicht etwa an den preuBischen 
Grenzen Halt macht, sondern für den zan- 
zen Umfang des Reichs besteht. Ferner 
habe ich schon darauf hingewiesen, daß den 
Ländern, wenn sie keine Eisenbahnen mehr 
betreiben, auch keine Eisenbahnbeamten 
mehr zur Verfügung stehen werden. Da 
sie aber, um eine wirksame Aufsicht über 
die Kleinbahnen ausüben zu können, erfah- 
rener Betriebsbeamter bedürfen, würden sie 
solche aus der Reichsverwaltung entnehmen 
müssen. Schon diese praktische Erwägung 
spricht dafür, die eisenbahntechnische Auf- 


sicht an das Reich abzugeben. Damit 
komme ich zur Organisations- 
frage. 


IV. 


Im Deutschen Reiche gibt es z. Z. noch 


knapp 5000 km Privateisenbahnen 


des allgemeinen Verkehrs, und 
deren Erwerb fällt in den Bereich der Auf- 
gabe, die Art. 89 der Weimarer Verfa:sung 
dem Reiche zuweist. Da es aber fast aus- 
schließlich Nebenbahnen sind und ein 
sroßer Teil von ihnen in seiner Verkehrs- 
wichtigkeit den nebenbahnähnlichen Klein- 
bahnen nahe steht, hat es mit ihrem Er- 
werbe noch gute Wege, zumal sie sich auf 
etwa 100 verschiedene Unternehmungen 
verteilen und die Reichseisenhahnverwal- 
tung auf lange Jahre hinaus mit ihren 
großen Aufgaben viel zu sehr belastet ist, 
um sieh mit der zum Ankauf der Privat- 
bahnen nötigen Unzahl von Verhandlungen 
abgeben zu können. Diese Bahnen werden 
also bis auß weiteres keiner anderen Ein- 
wirkung des Reichs als seiner Aufsicht 
unterliegen (Reichsverf. Art. 95), die gegen- 
wärtig von einer einzigen Stelle aus — 
früher Reichs-Eisenbahnamt, jetzt Auf- 
sichtsableilung des Reichsverkehrsministe- 
riums — wahrgenommen wird und deshalb 
den Charakter der Oberaufsicht trägt. nieht 
aber eine ständige örtliche Üherwachunge 
des Einzelbetriebs in sich schließt. Außer- 
dem bestand und be-teht noch die Lan- 
des aufsicht. die in den zur Reichsaufsicht 
gehörigen Beziehungen neben dieser her- 
geht und die örtliche Überwachung mit- 
umfaßt. Soweit die Reichsaufsicht Platz 
greift. d. h. soweit es sich um die Beachtung 
der elsenbahnrechtlichen Reichsvorschriften 
handelt, findet also eine doppelte Beaufsich— 
tigung statt, und das ist nicht zu ändern, 
führt auch kaum zu Unzuträglichkeiten, so- 
lange die Reichsaufsicht nur als Oberauf- 
sicht in die Erscheinung tritt. Geht aber 
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der Staatsbahnbetrieb auf das Reich über, 
so ist anzunehmen, daß sich derselbe Vor- 
sang wie im Kleinbahnwesen vollziehen 
wird: Da es dann den Ländern an Behörden 
fehlen wird, welche die örtliche Aufsicht 
besorgen können, fällt diese sozusagen von 
selbst den örtlichen Stellen der Reichscisen- 
nahnverwaltung zu. Im Gegensatze zu den 
Kleinbahnen, für die ja das Reich keine 
eisenbahnrechtlichen Vorschriften erlassen 
hat und de lege lata auch jetzt nicht er- 
lassen kann, fällt damit zugleich das Be- 
dürfnis einer Landesaufsicht irgendwelcher 
Art fast vollständig fort, namentlich fast 
für das ganze Gebiet des Betriebs und Ver- 
kehrs. Ohne besondere gesetzgeberische 
Maßnalımen kann also bei den Privateisen- 
bahnen mit dem Inslebentreten des Reichs- 
betriebs ein Zustand herbeigeführt werden, 
Wie ich ihn in Abschnitt III als künftige: 
Ziel für das Kleinbahnwesen hingestellt 
habe. Wird ferner angenommen, daß die 
Abgrenzung der Reichs- und der Staats- 
zuständigkeit für Privateisenbahnen und für 
Kleinbahnen in der Hauptsache die gleiche 
sein wird, so stellt sich folgendes Ergebnis 
heraus: 


1. Bei dem Übergange der Staatsbahnen 

! auf das Reich geben die Staats- 

behörden, die mit der örtlichen eisen- 
bahntechnischen Beaufsichtigung 
der Privateisenbahnen und der 
Kleinbahnen befaßt sind, diese Ge- 
schäfte an die ihnen entsprechenden 
Reichsbahnbehérden ab, letztere 
üben ihre Tätigkeit bei den Privat- 
eisenbahnen von Reichs wegen, bei 
den Kleinbahnen namens des Lan- 
des aus. Die Oberaufsicht der 
Landes zentralbehörden in eisen- 
bahntechnischer Beziehung hört bei 
den Privateisenbahnen auf, für die 
Kleinbahnen bleibt sie bestehen. 


7 Wird künftig BH al die Reichsaul gie sich an ihre Errichtung knüpften, nicht 
sicht auf die Kleinbahnen erstreckt. 


so ergibt sich für Privateisenbahnen 
wie für Kleinbahnen gleichmäßig, 
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Aufgaben berufen: 


nung, daß beides in eine Hand kommen und 
die Aufsicht über die Kleinbahnen mit der 
über die Privateisenbahnen nicht in einer 
besonderen Kleinbahnabteilung, sondern in 
der Aufsichtsabteilung des Reichsverkehrs- 
ministeriums vereinigt werden muß. Dieser 
Vereinigung, von der ich mir Vorteile für 
die Entwicklung des Kleinbahnwesens ver- 
spreche, tritt auch noch eine andere Er- 
wägung zur Seite: Unterbleibt sie, so wird 
der Fortbestand der Aufsichtsabteilung, 
nachdem die bisherigen Staatsbahnen durch 
den Reichserwerb ihrer Einwirkung ent- 
zogen worden sind, in Frage gestellt, und 
das würde ich im Interesse des ganzen 
Eisenbahnwesens beklagen. 

Als 1875 das Reichs-Eisenbahnamt ins 
Leben trat, war es zur Erfüllung zweier 
Es sollte für die Ver- 
wirklichung des in Art. 42 der Reichsverf. 
von 1871 aufgestellten Programnıs, nament- 
lieh den Privateisenbahnen gegenüber, 
sorgen und außerdem den Erlaß eines 
Reichseisenbahngesetzes vorbereiten. Nach- 
dem die Verhandlungen über den Erlah 
eines solchen Gesetzes zu keinem Ergeb- 
nisse geführt hatten, blieb dem Amte nur 
noch die erste Aufgabe, aber unter einer ein- 
schneidenden Änderung der Verhältnisse, 


weil bald die große Verstaatlichungsaktion 


in Preußen einsetzte und allmählich fast 
alle wichtigeren Eisenbahnen im ganzen 
Reiche von den Bundesstaaten in Eigentum 
und Betrieb übernommen wurden. Infolge- 
dessen trat die Aufsichtstätigkeit des Amtes 
mehr und mehr zurück und spielten sich 
auch die sonstigen Geschäfte des Amtes 
überwiegend im inneren behördlichen Ver- 
kehr ab. In weitere Kreise drang davon so 
wenig, daß von vielen Seiten, sogar im 
Reichstage, die Daseinsberechtizgung des 
Amtes in Zweifel gezogen wurde. Dieses 


Urteil war zwar insofern berechtigt, als die 


Behörde den hochgespannten Erwartungen, 


entsprach und nicht entsprechen konnte, 


schüttete aber das Kind mit dem Bade aus. 


daß die örtliche und die Oberaufsicht 


in eisenbahntechnischer Beziehung 


übrigen den Ländern verbleibt. 


Im zweiten Stadium läuft also bei dem 
Reichsverkehrsministerium die Aufsicht 
über die Privateisenbahnen mit der über die 
Kleinbahnen zusammen. Da für beide 
Bahngruppen die Geschäfte sich ähneln. 
vielfach genau die gleichen sind, bin ich. 
von Blum: Ansicht abweichend, der Mei- 


Denn tatsächlich hat sich das Amt in jahr- 
zehntelanger stiller, wenig dankbarer. oft 


PS, : geradezu diplomatischer Arbeit erhebliche 
ausschließlich dem Reiche zufällt, im 


Verdienste um das deutsche Eisenbahn— 
wesen erworben: Die Reichsordnungen für 
den Betrieb und Verkehr der Eisenbahnen. 
die Regelung der Bezichungen zwischen 
diesen und der Landesverteidigung, die Fest- 
setzung der Dienst- und Ruhezeiten fiir 
das Betriebspersonal, die Fahrdienstvor— 
schriften, die Reichsstatistik sind in der 
Hauptsache das Werk des Reichs-Eisen- 
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Entwicklung der Kleinbahnen in Preußen 


bahnamts, das dabei von den Eisenbahn- 
verwaltungen der Bundesstaaten in ständi- 
vem Zusammenwirken unterstützt wurde. 
Für diese Art von Tätigkeit mußte aber 
eine einheitliche, von der Unruhe der laufen- 
den Betriebsgeschäfte und — von der Rück- 
sicht auf Finanzfragen freie Stelle des 
Reichs vorhanden sein, bei welcher das 
nötige Material von überall her zusanımen- 
strömte und von erfahrenen Fachmännern 
kritisch verarbeitete wurde. Wäre diese 
Stelle nicht 1873 geschaffen worden, so 
hätte sich ihre Notwendigkeit doch im Laufe 
der Jahre ergeben, und für ihr Ansehen 
wäre es vielleicht förderlicher gewesen, 
wenn ihre Einsetzung später, in minder an- 
spruchsvollen Formen und unter An- 
passung an die inzwischen veränderten 
Verhältnisse vor sich gegangen wäre. Als 
letzter Präsident des Amtes hatte ich, wenn- 
gleich nur für kurze Zeit, vollauf Gelegen- 
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heit, mich von dem Nutzen einer solchen 
Behörde zu überzeugen, und es liegt m. E. 
auch jetzt noch im Reichsinteresse, daß sie 
in einer Form erhalten bleibt, die sich in 
die künftige Einrichtung der Reichseisen- 
bahnverwaltung einfügt. Das läßt sich er- 
reiehen, indem die Aufsichtsabteilung des 
Verkehrsministeriums auch später die Ge- 
schäfte weiterführt, die bisher dem Reichs- 
Eisenbahnamte oblagen, und zwar mit mög- 
lichst weitgehender Selbständigkeit, und, so- 
bald die rechtliche Grundlage dafür ge- 
schaffen ist, als erwünschte und praktische 
Ergänzung die Kleinbahnaufsicht mitüber- 
nimmt. Werden die Aufsichtsgeschäfte mit 
der obersten Betriebsleitung in solcher 
Weise verbunden, so ist zugleich die Füh- 
lung mit dem praktischen Dienste gewähr— 
leistet und damit einer Bemängelung der 
Boden entzogen, unter der früher das 
Reichs-Bisenbahnamt zu leiden hatte. 


Entwicklung der Kleinbahnen in Preußen für das Jahr 1918. 


III. Straßenbahnen °). 
Zahl. 


Die Zahl der selbständige Unter- 
nehmungen bildenden vorhandenen oder 
wenigstens genehmigten Bahnen (Sp. 4 
der Anlage S. 76—77) betrug am Schlusse 
des Berichtsjahres (31. März 1919) in 
Preußen 205, im Vorjahre ebensoviel. 


Am 1. Oktober 1892, dem Tage des 
Inkrafttretens des Kleinbahngesetzes, be- 
standen 79 preußische Straßenbahnen. 
Ihre Zahl hat sich also in dem 26% jähri- 
gen Zeitraum bis zum Schlusse des Be- 
richtsjahres (31. März 1919) um (205—79 
gleich) 126 oder rund 159 v.H. vermehrt. 
An erster Stelle stand nach der Zahl der 
am 1. April 1919 vorhandenen oder 
wenigstens genehmigten Straßenbahnen, 
wie bisher, die Rheinprovinz mit 63 Bah- 
nen. Auf sie folgten in weitem Abstande 
die Provinzen Brandenburg (einschl. 
Berlin) mit 37, Westfalen mit 34, und 
Sachsen mit 18 Bahnen. Die geringsten 
Zahlen wenn man von den Hohen- 
zollernschen Landen, die keine Straßen- 
bahnen besitzen, absieht hatten die 


1) Vgl. Zeitschrift für Kleinbahnen, 1920, 8. 41 ff. 


2) In der auf S. 76 bis 77 beigefügten Anlage sind 
die Angaben, nach Provinzen geordnet, übersichtlich zu- 
sammengestellt und spaltenweise aufgerechnet. 
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[Schl ug. 1) 


Provinzen Posen mit 3, Pommern und 
Westpreußen mit je 4 und Ostpreußen 
mit 5 Bahnen aufzuweisen. Von den 205 
preußischen Bahnen befanden sich 78 in 
den Provinzen östlich der Elbe (einschl. 
der Provinz Sachsen) und 127 in denen 
westlich der Elbe. 


Streckenlänge. 


Die Streckenlänge der genehmigten 
Straßenbahnen (Sp. 8 der Anlage, S. 76/7 ) 
betrug in Preußen . . 3979,25 km. 


Sie überstieg die Strecken- 
länge des Vorjahres um: 


(3979,25 — 3960.22 = 19.03 km. 
Die Steigerung stellte sich 
mithin auf 0.18 v. H. 


(im Vorjahre auf 0,50 v.H.). 


Ein Zuwachs ist eingetreten in den 
Provinzen 


Berlin (Geschifisbezirk 
des Polizeipräsidenten) von 2.55 km 
Sachsen „ 7.10 
Westfalen 275-5 
Rheinprovinz 6.60 „ 
zusammen, wie oben erwähnt, 
von 19,03 km. 


—— 
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In den Provinzen östlich der Elbe vinz Posen mit 37,07 km ein. Von dem 
(einschl. der Provinz Sachsen) betrug | insgesamt 3979,25 km umfassenden 
der tatsächliche Zuwachs 9,65 km StraBenbahnnetz in Preußen lagen 
(0.72 v. II.), in den westlichen Provinzen 1342,86 km in den Provinzen östlich der 
9.38 km (0,36 v. H.). Elbe und 2636,39 km in denen westlich 


der Elbe. 

Am 1. Oktober 1892 belief sich die 
Länge der preußischen Straßenbahnen Das Verhältnis der (vorhandenen, im 
auf 875,70 km. Sie ist also während des | Bau begriffenen, genehmigten) Straßen- 
%% jährigen Zeitraums bis zum 31.März bahnen in den einzelnen Landesteilen 
1919 um 3979,25 — 875,70 =) 3103,55 km Preußens zur Einwohnerzahl und zur 
ler rd. 354,41 v. H gestiegen. In den ; Bodenfläche erhellt aus der nachstehen- 
ostlichen Provinzen war eine Vermeh- den Zusammenstellung. 
rung von (1342,86 — 463,50 =) 879,36 km f BR 
Wer 24. 189,72 v. H, in den westlichen Bel Zugrundelegung der Bevölke- 
Provinzen von (2636,39 — 412,20 =) rungszahlen hatten somit in bezug auf 
2224,19 km oder rd. 539,59 v. IL zu ver- Straßenbahnen in Preußen die günstig- 
sten Verhältnisse die Rheinprovinz, die 

s Provinzen Westfalen, Brandenburg, 

Die größte Längenausdehnung hatte ` Schleswig-Holstein und Hessen-Nassau, 
das Straßenbalinnetz der Rheinprovinz die ungünstigsten die Provinzen Posen. 
mit 1409,00 km, Ihr folgte die Provinz Schlesien, Pommern und Ostpreußen. 
Westfalen mit 648,84 km, während an Nach dem Flächeninhalt standen am 
dritter Stelle der Geschäftsbezirk des Po- besten die Rheinprovinz und Westfalen. 
izeipräsidenten in Berlin mit 513,76 km am ungünstigsten Posen, Ostpreußen und 
sand. Den letzten Platz nahm die Pro- Pommern. 


zeichnen. 


e aie | 


Auf je 10000 Einwohner kommen 


rg — 


Auf je 10000 ha = 100 qkm kommen 


StraBenbahnen | Straßenbahnen | 
Provinz F Strab en Straßen- 
mit mit bahnen mit mit bahnen 
| Spurweite | spurweite spurweite | spurweite | 
km km km kın 


Östpreußen . . . . d 


Lande . 


die östlichen Provin- 
„ 2 et Sen aA 
die westlichen Provin- 
zen 


Staat 


; | 0.34 0,34 | 0.19 0.19 
` Westpreußen ‚| 0,24 | 0,18 | 0,37 | 0,16 0.09 | 0,25 
Brandenburg (mit Ber- | | | | 
lin) d 1,04 3 0,14 1,18 | 1,68 0,22 | 1,90 
Pommern. . 2.2... | 0,28 | 0,07 0,35 | 0,16 0,04 | 0,20 
Posen . . E | 0,10 0,07 0,17 | 0,08 0,05 | 0,13 
Schlesien. 0,13 | 0,14 0,27 | 0,17 0,18 | 0,35 
Sachsen | 0,17 | 0,50 0,67 | 0,21 0,62 | 0,83 
Schleswig-Holstein. . | 0,59 0,31 0,% i 0,52 0,27 | 0,73 
Hannover . | 0,65 0,08 0,78 0,51 0,06 | 0,57 
Westfalen 0,29 1,20 1,49 i 0,62 2,59 | 3,21 
Hessen-Nassau . . .\ 0,64 0,26 0,90 0,94 1,32 
Rheinprovinz . . . 000 1,19 | 189 1,93 5,21 
Hohenzollernsche | 
| 
| 
| 


a 
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Anzahl und Länge der im Betriebe befindlichen Bahnen. | hat im Berichtsjahre um 

Von den am Schlusse des Berichts- (8859,28—3836,82 g)) . 22,46 km 
jahres vorhandenen oder wenigstens ge- zugenommen = 0.59 v. H. (im Vorjahr 
nehmigten 205 Straßenbahnen mit 3979.25 | 0,76 v. H.). 
Kilometern Länge befanden sich im Be- 
triebe: Die Verteilung der im Betriebe und 
der noch in der Ausführung befindlichen 


i . 3859,2 
RRR Straßenbahnen auf die einzelnen Provin- 
Die Streckenlänge der im zen ergibt sich aus der auf S. 76—77 abge- 
Betriebe befindlichen Bahnen druckten Anlage. 
Spurweite. 


Die Spurweite war bei den genehmigten Straßenbahnen: 


1917 | 1918 


1,435 m bei „ 74 Bahnen oder 36,1 v. KH. 74 Bahnen oder 36,1 v. H. 
loo m bei . 120 ` „ 58s „ 120 „ „ 888 < 
0,750 m bei . 2 ` sw Zb 4 2 e 3 118 
O, 00 m bei . | 1 P „ O, „ ] 2 „ O05 & 
eine gemischte bei 4 z 5 19 „ 4 5 8 19 „ 
eine abweichende bei a 4 > „5 2 5 4 8 „ 28 


Inkrafttreten des Kleinbahngesetzes auf 
der genehmigten preußischen Straßen- die einzelnen Provinzen verteilt hat, ist 
bahnen an Zahl und Streckenlänge — ge- aus der nachstehenden Übersicht zu er- 


In welcher Weise sich der Zuwachs | 
trennt nach Voll- und Schmalspur — seit | sehen. 


Zuwachs der preußischen Straßenbahnen von 1892 bis 1919 (nach Provinzen getrennt). 


S ee f Der Zuwachs (Abgang — betrug in 
Am 1. Oktober 1892 waren vor- | der Zeit vom 1. Oktober 1892 bis 
| 
| 


-— handen | 31. März 1919 


un Straßenbahnen 


- i . z it Voll- | 
| mit Voll mit Schmal | überhaupt mi Voll mit Schmal- überhaupt 
spurweite | spurweite | spurweite spurweite 
An- An- An- | An- ö An- 1 An- 
| zahl ' km zahl km | zahl | km ahl! Em | zahl | km | zabl | km 


Ostpreußen . | 1 9,7 | | 11 | 97 — 1 — 9,70 | 5 | 70,9, 4 | 61,23 
Westpreußen . ' 1 16,8 3 | 7,7 4 24, 24,58 15,56 40,14 
Berlin.. 4 1900 4 1900 8 32358 | 8 32376 
Brandenburg 3 19,4 6 43,9 9 63,3 | 12 | 135,69, 4 | 4476 16 | 18045 
Pommern. 1 | 20,8 | 7 1 208 1: 27,5) 2 12,30 3 | 39,35 
Posen . 1 | 3,4 | l: 50 | 2 8,4 | ; 18,60; 1 10,0 1 28,0 
Schlesien . 3 | 624 ; . 3 62,4 —1 712 5 720 4 8005 
Sachsen 8 vi | 3 26,3 | 9 58,1 | 12 84,4 * 27,21 5 aa 6 | 125,6 
Schleswig-Holstein . 5 | 41,1 316,7 8 578 — 1 5702, . 35,88, — 1 | 929% 
Hannover | 2 51,7 1 | 1,8 | 3 Ä 53,5 2 143,89 | 6 22000 8 | 166,79 
Westfalen i z l | | 3 | | 
Hessen-Nassau | | g | e | 
Rheinprovinz . | | 

| | | | 

Zusammen | 36 | 621,9 | 43 | 253,8 | 79 | 875% 44 1369,26 82 1734 128 126 10855 
, | | i i | | 


XXVII. Jahrgang. 
März 1920. ` 


|] Entwicklung der Kleinbahnen in Preußen 


für das Jahr 1918. 


Fahrzeuge. 


Als Fahrzeuge fanden Verwendung bei den Straßenbahnen: 


| 
Dampflokomotiven bi | 
| 


Elektrische Motoren bei i 177 e 
Pferde bei `, 10 yg 
Dampflokomotiven und elektrische ` 

Motoren bi 1 > 
Elektrische Motoren und pferde 

bei 2-2 28 u. 4 b 1 8 
Drahtseile beeeiiu m. 5 

Der elektrische Betrieb ist immer 
weiter auf Kosten des Pferde- und des 
Dampfhetriebes in der Ausdehnung hbe- 


griffen. Waren es in Preußen am 31. März 
MOL noch 24 Bahnen mit 1628 km 
(43 v. H.), die ausschließlich mit Pferden 
betrieben wurden, so hatten 1918 nur 
noch 10 Bahnen mit 43.97 km lediglich 
Pferdebetrieb (1,11 v. IL). Die meisten 
dieser Bahnen hatten nur eine Betriebs- 
linge von 2 bis 4 km. Eine Bahn im 
Regierungsbezirk Magdeburg von 14.65 
Kilometern Länge. die in der Hauptsache 


11 Bahnen oder 53 v. H. 


1917 | 1918 


11 Bahnen oder 5,3 v. H. 


„ 863 n 177 5 „ 86,3 „ 
t 
J 50 „ 10 e d 50 y 
S 6655 an 1 8 85 05: y» 
„ SNe «he ] a ~ 05 „ 
* 24 en 5 e ei 24 4 
den Bedürfnissen des Eigentümers dient, 


wurde mit Pferden und Ochsen betrieben. 


Mit Dampflokomotiven wurden in 
Preußen 1901 noch 20 Bahnen mit 133.5 
Kilometern (6.0 v. H. der Gesamtlänge) 
betrieben, jetzt nur noch 11 Bahnen mit 
60.84 km (1,53 v. H.). Darunter befindet 
sich eine Straßenbahn, die zur Erzeugung 
der Betriebskraft Benzin und Benzol ver- 
wendet. Bei einem Unternehmen ist die 
Genehmigung zum Kleinbahnbetrieb nur 
vorübergehend erteilt. 


Betriebszweck. 


Der Betriebszweck bestand: 


in der 


1915 


Personenbeforderung hei . 
Güterbeförderung bi 


Personen- u. Güterbeförderung bei 62 : 


139 Bahnen oder 67,8 v. H. 


159 Bahnen oder 67,8 v. H. 
2 


d e n 


302 5 


Von den 62 der Personen- und Güter- in diesen Fällen lediglich um eine vor- 


beförderung dienenden Straßenbahnen 
Preußens pflegten 45 den Güterverkehr 
nur in beschränktem Umfange; von die— 
sen beförderten 12 Balınen lediglich Ge- 
päckstücke, die übrigen auch Lebens- 
mittel, Markt- und Stückgüter usw. Auch 
auf den im allgemeinen nur der Personen— 
beförderung dienenden Straßenbahnen 
sind im Berichtsjahre vielfach Güter, 
namentlich Postsendungen und Kohlen, 
befördert worden. Es handelt sich indes 


für die Dauer 
geschaffenen be- 


übergehende Mafinahme 
der durch den Krieg 
sonderen Verhältnisse. 


Verteilung der preußischen StraBenbahnen nach ihrer 
Zweckbestimmung. 


Die Verteilung der Straßenbahnen in 
Preußen nach ihrer Zweckbestimmung 
wird durch nachstehende Übersicht ver- 
anschaulicht: 


14 p Entwicklung der Kleinbahnen in Preußen für das Jahr 1913. [tür Kleinbahnen. 
Es dienten von den genehmigten Bahnen: 
Tu RD iG 
N 1917 1918 
E 
a) dem Personenverkehr, vor- | 
zugsweise in Städten und : > 
deren Umgebung | 167 Bahnen mit 3494,98 km 167 Bahnen mit 3514.01 kin 
b) dem Fremden- (Bade-) Verkehr | 17 a 8 45.55 „ 17 ` é 45.55 „ 
c) vorzugsweise dem Handel und | 
der Industrie 188 „ 38180 „ 1s „ 2381,80 n 
d) vorzugsweise landwirtschaft- | 
lichen Zwecken 1 Bahn 7 14.65 1 Bahn 5 14, — 
e) annähernd in gleichem Maße 
dem Handel und der Industrie | | 
sowie landwirtschaftlichen i 
Zwecken | 2 Bahnen „ N 2 Bahnen — 23.24 — 
| 
Auf die 
\ 
Sa | ostlichen westlichen 
| Provinzen 
i 


t 
kamen im Jahre 1918 | 


von den Bahnen zu a 


| 2 

= z 5 „id. | ı Bahn 
| 

kad " KA p e ] kal 


zusammen . 


Die Streckenlänge der Bahnen zu a 
betrug mithin 883 v. H., der zu b 1.1 v. H.. 
der zu c 9.6 v. H.. der zu d 0,4 v. H. und 
der zu e 0,6 v.H. des gesamten preußi- 
schen Straßenbahnnetzes. 


Form (Eigentum) der Unternehmungen. 


Von den am Schlusse des Berichts- 
jahres in Preußen vorhandenen oder 
wenigstens genehmigten 205 Straßen- 
bahnen befanden sich — wie im Vorjahre 


— 98 im Eigentum und Betrieb von 
Kommunalverbänden (Kreisen 
und Gemeinden). Dagegen waren im 


Besitz von privaten Gesellschaf- 
ten 101 Bahnen, Die Gesellschaftsunter- 
nehmungen sind zum größten Teil im 
Figentum von solchen Gesellschaften. 
deren Geschäftsbereich sich nicht über 
das einzelne Bahnnetz hinaus erstreckt. 


72 Bahnen mit 1508,08 kın 


78 Bahnen mit 1342,86 km | 


95 Bahnen mit 2205.93 km 


o 2.69 „ 15 8 0 12.88 n 
& 114 5 16 = 8 370.66 „ 
8 14.65 p az v n RR ” 
= 6,30 „ 1 Bahn x 16,91 „ 


| 127 Bahnen mit 2636.39 km 


Daneben besteht aber eine Reihe anderer 
Unternehmungen, die zum Teil in 
verschiedenen Gegenden des Reiches 
Bahnen besitzen und betreiben. Privaten 
Personen gehörten — wie im Vorjahre — 
6 Unternehmungen an. 


Anlagekapital l). 


Das Anlagekapital sämtlicher geneh- 
migten preußischen Straßenbahnen 
(eingerechnet die in andere deutsche und 
fremde Staaten reichenden Teilstrecken?)) 


— = 


1) Als Anlagekapital gilt der für die Herstellung und 
Ausrüstung der Bahnen insgesamt aufgewendete Betrag, 
bei Bahnen, die ganz oder teilweise auf eigenem Pahr- 
körper angelegt sind, einschließlich der (ziffermäßig fest- 
stehenden) Grunderwerbskosten. 


2) Ausschließlich der Strecken von zusammen 23,% km. 
für die die Anlagekosten noch nicht nachgewiesen 
sind. 
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> 


stellte sich auf 1176647813 M (im Vor- 


jahr 1170383477 M); es kamen mithin 
auf 1 km durchschnittlich 284 833 M (im 
Vorjahr 284643 M). 1 km Straßenbahn 
kostete in Preußen durchschnittlich 
Vollspur 423743 M (im Vorjahr 423 532 
Mark). in Schmalspur 141 302 M (im Vor- 
jahr 110 103 M). 


Auf die Höhe des Betrages für die 
vollspurigen Bahnen ist jedoch das An- 
lagekapital der kostspieligen vollspurigen 
Bahnen in verschiedenen Großstädten, 
namentlich der Hoch- und Untergrund- 
bahnen, von erheblichem Einfluß. Läßt 
man beispielsweise die Bahnen in Berlin 
und Umgegend außer Betracht, so ergibt 
-ich für 1 km Straßenbahn in Vollspur 
ein durchschnittliches Anlagekapital von 
nur 187115 M (im Vorjahr 243688 M). 
Demgegenüber stellen sich die Kosten 
der Hoch- und Untergrundbahnen in Ber- 
in!) auf 5801052 M für 1 km und die 
Kosten der sonstigen Berliner Straßen- 
hahnen auf 524347 M für 1 km. 


Von dem angegebenen (tesamtanlage- 
kapital wurden aufgebracht: 


vom Staate (aus dem Kleinbahn- 


| 
unterstützungsfonds) . | 2) 837 200 

1 
von den Provinzen 2284 127 
31 587 554 


von den Zunächstbeteiligten 


l 
| 
| 
von den Kreisen S 
| 
} 
l 


ia sonstiger Weise 


Betriebsleistungen. Verkehr. Rentabilität. Unfälle. 


Hierüber sind auch für 1918 Angaben 
nicht eingeholt worden. 


IV. Zusammenfassung. 


Das Gesamtnetz der genehmigten 


preußischen Kleinbahnen 
zen (nebenbahnähnliche Kleinbahnen und 


) Einschließlich der der Hochbahngesellschaft ge- 
hörigen Flachbahn von Berlin nach Lichtenberg (3,24 kın). 
deren Anlagekosten nicht besonders nachgewiesen 
sind. 


) Einschließlich 155740 M von Hessen und 10000 M 
von Lippe für die in diesen Staaten gelegenen Teil- 
strecken zweier preußischer Bahnen. 


in 


| 


Straßenbahnen) umfaßte am Ende des Be- 
richtsjahres 1918 = 15 258,77 km, d. s. 
gegenüber dem Stande am Schluß des 
Vorjahres mit 15 193,87 km 64,90 km = 
0,43 v. H. mehr. Davon waren im Be- 
triebe 14763 km gegen 14724,88 km im 
Vorjahr; die Zunahme betrug also hier 
38,12 km=0,26 v. H. Demgegeniiber 
haben sich die Vollbahnen (Haupt- und 
vollspurige sowie schmalspurige Neben- 
halınen) in Preußen von 38 883.29 km im 
Vorjahre auf 38 893,10 km, d. s. um 9,81 
Kilometer = 0,03 v. H., vermehrt. 


den preußischen Kleinbah- 
nen angelegte Kapital betrug am Ende 
des Berichtsjahres 1918 insgesamt 
1928575889 M, gegenüber dem Vorjahr 
mit 1919064453 M, also 9511436 M= 
050 v. H. mehr. Auf 1 km Strecken- 
länge‘) entfallen 126760 M (im Vorjahr 
126 675 M). 


Das in 


Wesentlich verschieden ist bei beiden 
Kleinbahngattungen naturgemäß die An- 
teilnahme am Güterverkehr. Während. 
wie im Vorjahr, 67.8 v. H. aller preußi- 


schen Straßenbahnen nur der Personen- 


beider Gattun- | 


beförderung dienten, haben sich von den 
nebenbahnähnlichen Kleinbahnen nur 
3 Bahnen, d. s. 0,9 v. H., auf den reinen 
Personenverkehr beschränkt; 991 v. H. 
der nebenbahnähnlichen Kleinbahnen da- 
gegen dienten den beiden Verkehrsarten 
oder dem Güterverkehr allein. 


Weiterhin verschieden ist bei beiden 
Kleinbahngattungen die Art ihrer Be- 
triebskraft. Bei den Straßenbahnen steht 
der elektrische Betrieb im Vordergrunde. 
Elektrische Motoren wurden im Berichts- 
jahre in Preußen, wie im Vorjahr, von 
86,3 v. H. aller Straßenbahnen verwendet. 
Bei den nebenbahnähnlichen Kleinbahnen 
überwiegt dagegen nach wie vor der 
Dampfbetrieb erheblich. Es hatten 
293 Bahnen (= 87,7 v. H.) Dampfbetrieb, 
während 33 Bahnen (S 9,9 v. H.) elek- 
trisch und 8 Bahnen (S 2,4 v. H.) durch 
Dampf und Elektrizität betrieben wurden. 


Die vorstehenden Darlegungen zeigen 
auch während des Berichtsjahres 1918 
gegenüber dem Berichtsjahr 1917 eine, 
wenn auch geringe, Aufwärtsbewegung. 


1) Von den genehmigten Strecken sind 21,08 km neben- 
bahnähnliche Kleinbahnen und 23,26 km Straßenbahnen, 
zusammen 44,34 km, für die die Angabe des Anlagekapitals 
fehlt, unberiicksichtigt geblieben. 
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Anlage. Übersicht über den Stand der Straßenbahnen in Preuß 
(Gesamtzahl der Bahnlänge (in Kilometern) | | 


Streckenlänge 


2 8 E 2 S x befinden sich 
= = E e S der in Sp. 2 aerın sit = 
ZS e = — * e aufgeführten Sp. 8 licher 
E LA — e 2 Kleinbahnen, aufge- Klein- 
e, Bezeichnung 3 e UE = SS festgestellt am 9 81 bahnen e 
k Peal Ss EES] „ 2 , bahnen (Sp. 4) | in dei 
— mmign a | Pu — 22828 en naa Betrieb 
= 'rovinze saAliowsliacs| a 3.328 Schlusse des 5e be a =. 
z i rovınzen 8 228 = 2 — | E Et oS betreffenden fühı un 
— 35S SM RS S2 [[ È eis’: Berichtsjahres 
= E Ze e = E = sito oder,sofern ein 
2 2 n ie 2 2 : 2 S. g solches noch 
2 e 25 2 2 = aa = er vorhan- | = = = 5 
2 8 args 8 ma 23228 den ist, am = = = = 
së n- g- . =235% 31. März 190 | S = = = 
N DC wii = < =| 
1 2 3 1 5 6 7 8 9 10 
— ' i .. . ...—8i:—ið i? i i is.ęiĩ⅛ð iii i 02iAisi2iqL.. 2 ˙“öm8kkñ'...;.'.ꝗ᷑——ß5— ed 
l Ostpreußen. . n 5 5 70.93 70.93 , 70,93 5 70.93 
2 | Westpreußen .. . 4 l 4 64,64 64.64 . 64,64 { 63,96 Of 
3 | Berlin, ( jeschäftebezirk 8 
Polizei präsidenten 12 e 12 || 511,21; 513,76 513,76 10 484,79 2 285 
t Brandenburg N 25 ; 25 243,75 243,75 e 243,75 25 240, 78 ; 2A 
5 Pommern | 4 60.15 60.15 60,15 4 59,86 e 01 
6 Posen 3 3 37,07 37,07 37,07 3 3682 . Qy 
7 Schlesien i ; 7 i 7 142,49 142,49 - 142,49 7 141,49 : 1, 
Sachsens , 18 18 202,97 210,07 210,07 17 189,47 1 20,4 
d Schleswig-Holstein 7 7 150,70 150,70 150,70 7 145,16 3 KÉ 
10 Hannover | 11 2 A 220,29 220,29 220,29 10 216,72 l 351 
11 | Westfalen . ä 8 34 34 646.06 648,84 ; 648,84 34 635,91 ; 12 
12 Hessen-Nassau . À 12 12 || 207,56, 207,56 207,56 12 203,25 4.1 
13 | Rheinprovinz . | 63 63 14024 1409,00 ; 1409,00 63 1370,14 e 384 
14 Hohenzollernsche Lande 
Zusammen . 205 205 3960,22 3979,25 3979,25 201 3859,28 | 4 | 119% 
Übersicht über den Stand der Straßenbahnen in Preuß 
| Von de den in Spalte 4 aufgeführte 
. t Ee A e a a 7 a ee EE en L eh O a a 
= werden betrieben mit £ kommen auf Bahnen für | dienen 
Bezeichnung slektri- dem Per- | 
O Dampf A Personen- | sonenver- ; dem 
= | der | lokomo- en Draht- Personen- Güter- und E | Fremd 
g S a“ 1 ana seilen verkehr | verkehr AR n Städten en 
= rovinzen erden \ verkehr |und deren; verke 
2 | | eet Pferden DEEN ce Ea a Umgebung 
| 7 5 28 2E Ss Z 28 ZT eg SZ ZE AE 2g li Z AA 2 
8 ag E EF Em A Sa if 8) Geld) BS rä Ba Le zl B, 
nn ~ 9 wm 2 “| ee ee Tage 7 eS ee 
| | oa | 2 28 24 25 | 26 — 
Ho s — | | KC? ! 
1° Ostpreußen. .. 22.0 ; ; Dee | 00 3 49,09 | 2! 21,84 4! 70,84 1 0 
2 Westpreußen : i ; : ‘ A 64,64; | Be Te 4 64,64 
3 Berlin, Geschäftsbezirk des | | E o a o | 
Polizeipräsidenten . . i i ‘ i 221 12 513,76 | Ba N 12 513,76 
4 | Brandenburg ...... . . ! 22 213,62 1 10,83 2 19,30 24 232,92 
5 Pommern ; ; ; ok u 3 47,87 | i | 1; 1228 4 60,15 
% ĩðͤ 1 2% 2 18.07 3 8707 % 
7 Schlesien i : © et 4 68,70) 2 7205 1 6,30 S 136,19 ; 
8 Sachsen TENE E ‘ : | Joa 10, 144,3 d 8| 65,70 15, 192,51 1 
9 Schleswig-Holstein Da ee ee "ele 7260 , | 134,12 316,39 6 146,89 1 
1 | { — 
10 Hannover A 34, 7 185,56 7 209,08! 4 1 


11 | Westfalen 30 583,323 6 33 638.22 

12 Hessen-Nassau — 12 0,96 6 112,00 6 95.56 6 184,14 6 
13 Rheinprovinz 5 | - 1 0,51 36 679 130 1 4,90 26 | 724,97 43:1027,6. 4 
14 , Hohenzollernsche Lande | SEENEN SEET | 32 


| SS 
Zusammen | . | 7289 5 | 1,87 /139|2662,53| 4 88,22 62 1228,50 1678514 17 


1) Davon 1 Bahn, die mit Pferden und Ochsen betrieben wird. — ?) Benzin- und Benzollokomotivbetrie 
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ı Ende des betreffenden Geschäftsjahres (81. März 1919). 
o Von den in Spalte 4 aufgeführten Bahnen nn Wë 
haben Ä werden betrieben mit 
| | | o i l 
Lu, m 1,000 m | 0,750 m | 0,600 m | “ine ge | et | : ee 
> i ii des | mischte |, weichende Dampf- elektri- lokomo- 
| | tiven 
: | i S | 
REED 5 loko schen | Pferden Ko, elek 
Spurweite ? motiven Motoren | trischen 
| | | | È Motoren 
Pia) 2°79 2G; 2929212219 29 27 
E = [8 = |B 3 3 3 3 |8' „ „ 2:8 & 
))))!!! 8 
u 12 13 14 15 un 17 18 19 20 
j ! 
i „ 70s | ae Ce e A ous ! 
: 3 2,26 1 41,380 an ag, A 64,64 
i | | | | 
513, ; = | „ | „„ l BA un x 
13669 10 Die | an 8 i „1 10 22 224,52] 2 8,0 
2 47,85 2, 12,56% „ 2 1 = ; Ze : 4 60,15 
1 2,0 92 15,07 ; eng ol SR EC EE ee 3 37,07 
S | 
2 ga 4 6667 1 6s]. © :. 1 Gan 6 18619 . . 
ee 1 287]. | 12 18581 5 24, 
Rh Bie L 8, 4s 1 3,81 E 1 40.26 : 5 74,00 1 3,81 
Bi 3078 : 7 24,70 , | . | ; ; 1 ana 275 8 210,280 2 7,31 
2 ia: 30, 513,4 | SÉ 1 100,9 1 | Seck 17,51 32 631,33 D 
147,19 8 60,37 | i WK > UA 7 195,12 : 
5128s 35 SCH E E f EE 2 9,66% A Bj ler oa 1886.7 a 1: 9,95 
167 1,92 ‚120, 1912,42 2 10,11 1 14,65 i 4 151.56 4 ‚218,59 11 60,84 177 3789,73 10 43,7 1 995 


Ende des betreffenden Generales (81. März 1919). (Schluß.) 


abnen DE „Yon den in |. Das An- || Von dem Betrage i in Spalte 35 sind oder werden 
dien en n fi Soe, lagekapital | = aufgebracht: = a 
serge vo | annähernd in GE auf | der in f SE | 
. gleichem Maße | ale. eels £ von, | 1 
den landwirt- dem Handel |$ 8 52 SE Dp. 4 Auf- von _— von in 
. ade a ft und der In- 38 83.9) 3 eführten | den | 
Nä Wi ‚ dustrie sowie | d Se 45 g dem Po He Zunächst- sonstiger 
| in istrie Zwecken Schaft 2E E55 5 Bahnen taate reisen beteiligten | Weise 
= ie =| 325 2 beträgt vinzen 
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Die Berliner Verkehrsunternehmungen im ersten Jahre der Republik. 


Von 


Dr.-Ing. G. Kemmann 
Geheimer Baurat. 


(Mit 6 Abbildungen.) 


Das Berliner Verkehrswesen stand im 


Jahre 1919 im Zeichen der Revolution. Sie 
hat zu den Zuständen in Deutschland ge- 


führt, die der Engländer als den trockenen 
Bolschewismus kennzeichnet. Daß „der 
Sturm der sozialem Revolution nicht be- 
schworen werden könne mittels Reformen, 
die der Kathedérsozialismus in Verbindung 
mit den Regierungen“ besorge, hat schon 
in den siebziger Jahren Johannes Scherr 
im „Roten Quartal“ festgestellt und voraus- 
gesagt, daß „Reformen auf dem Wege der 
im raschen Rollen befindlichen Lawine der 
sozialen Umwälzung nur Staub auf 
ihrer Bahn“ sein würden. Auch das Ver- 
kehrswesen ist von dieser Umwälzung, in 
der die Arbeit dem Kapital gegenüber als 
Handelsware ausgespielt wird, ergriffen. 


nicht dargestellt. Die Abbildung zeigt, 
daß sich im Laufe des. Krieges die Steige- 
rungen der Bezüge — wie allgemein 


in Grenzen hielten, die man wohl noch als 


Typisch dafür sind die sozial begonnenen, : 


aber ins Politische verkehrten Lohnbewe- 
gungen, deren Hilfs- und Druckmittel die 
andauernden aktiven und passiven Streiks 
sewesen sind, die das Verkehrswesen im 
Jahre 1919 nicht zur Ruhe kommen ließen. 
Die Desorganisation der Berliner Verkehrs- 
betriebe im verflossenenJahre bildet ein über- 
aus trauriges Kapitel im Verkehrswesen. 
Es ist klar, daß alle diese Lohnbewegun- 
gen, in einer Zeit, in der Handel und Wan- 
del völlig darniederliegen, die Preisbewe- 
‚zung in aufsteigender Richtung beein- 
flussen, und diese führt im Kreislauf wie- 
der zu neuen Lohnsteigerungen. Beide zu- 
sammen haben wesentlichen Anteil an der 
steigenden Entwertung unserer Zahlungs- 
mittel. 


Als Wahrzeichen für diese durch die 


Revolution vollzogenen Wandlungen im 
hauptstädtischen Verkehrswesen mögen die 
Abbildungen 1 bis 4 dienen. Die erste 
zeigt in ihren Staffeln das Anwachsen der 
durchschnittlichen Kosten für die Ar- 
beitsstunde der Hochbahnange- 


stellten seit 1911, einschließlich 
aller Nebenentschädigungen, beispiels- 
weise der im Jahre 1919 wieder- 
holt gezahlten beträchtlichen Wirt- 
~chaftsbeihilfen. Dagegen sind weitere 
Mehraufwendungen, die dem Unter- 


nehmen infolge der Einführung des Acht- 
stundentages, der vergrößerten Urlaubszei- 
ten und Betriebpausen entstanden sind. 


| 
| 
| 


erträglich bezeichnen kann; im Durch- 
schnitt betrug der Stundenlohn in den Jah- 
ren 1911 bis 1914 etwa 52 Pf. Als die 
deutschen Truppen den Kampf abbrachen, 


6 350M. 
1.Jan 
| 1920. 
Löhne. 
2.80 N. 
1.0kt. 
260 M. 
l 35 M. 
Durchschnitiskosten a a 
für die Arbeitsstunde 215 M. p 


bei der Hoch -und Untergrundbahn, 


12. 13. 


%. 15. 6. 


Abb. 1. 


17. 18. 19. 1920 


hatte er den Betrag von 1,30 M noch nicht 
überschritten. Das waren Verhältnisse, die 
nach Abschluß des Waffenstillstandes noch 
die Durchführung von Notstandsarbeiten 
als möglich erscheinen ließen, die denn 
auch im Berliner Verkehrswesen, beispiels- 
weise von den Verwaltungen der Hoch- 
bahn, der Berliner Nordsüdbahn, der 
Schnellbahn der Allgemeinen Elektrizitäts- 
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gesellschaft — AEG.-Schnellbahn — unter 
der Zusage von Reichsbeihilfen in die Wege 
geleitet wurden, Bis in das Jahr 1919 dau- 
erte diese Hoffnungsfreudigkeit an, Die 
stärkeren Aufwärtsbewegungen der Löhne 
und Baustoffpreise, die zu Anfang 1919 
einsetzten, wurden selbst von so weit- 
blickenden Männern, wie den Hamburger 
Großkaufleuten und Vertretern der ham- 
burgischen Staatsbehörden noch als vor- 
übergehende angesehen, die den zu erwar- 


tenden Wiederaufbau unseres Wirt- 
schaftslebens nicht wesentlich beein- 
trächtigen würden. Aber je länger je 


mehr zeigte sich, daß es sich bei den Lohn- 
bewegungen um eine weitzügig angelegte, 
durch ständige Unruhen und Streiks plan- 
mäßig genährte politische Bewegung marxi- 
stischer Richtung handelte, bei der die 
Massen der mehrheitssozialistischen Füh- 
rung immer mehr entglitten und immer wei- 
ter in das Fahrwasser des Kommunismus 
hineingetrieben wurden. So wuchsen denn 
bei der Hochbahn die Stundenaufwendun- 
zen im Jahre 1919 von 2,15 M auf 2,80 M, 
und vom 1. Januar 1920 ab auf 350 M 
Diese Entwicklung scheint bei der nach 
dem Kriege besonders stark hervorgetrete- 
nen Empfänglichkeit der Volksmassen für 
politische Irrlehren trotz der scheinbaren 
Ruhe, die in letzter Zeit herrschte, noch 
keineswegs zu Ende zu sein. 


Die Lohnkurven sind die Komponenten 
aus den Zugeständnissen, die das Perso- 
nal den Verwaltungen abgerungen hat, in 
einem Kampfe, der von den Arbeitnehmern 
mit unerbittlicher Zähigkeit, von den 
Arbeitgebern ungeachtet der klaren 
Folgewirkungen leider nur mit geringem 
Nachdruck geführt wurde. Hätten 
sie sich bei unseren politischen Zuständen 
doch auch vergebens nach wirksamer Un- 
terstützung umgesehen! Aber hier zeigte 
sich, daß leichter Sieg die Begehrlichkeit 
in quadratischem Verhältnis steigert. Jede 
Forderung galt nur als Abschlagszahlung 
auf die nächste, die die Rechtmäßigkeit der 
vorhergehenden an den inzwischen weiter 
hochgetriebenen Preisen aller Verbrauchs- 
stoffe einschließlich der Lebensmittel im 
Gleichschritt mit dem gesunkenen Geldwert 
nachträglich zu rechtfertigen schien. 


Die als Beispiel dargestellte Lohnkurve 
der Hochbahn ist außer dem rein Tat- 
sichlichen erfahrungsgemäß noch der Aus- 
druck fiir ein Weitcres, niimlich fiir das 
Verschwinden jedes Interesses an der All- 
gemeinheit und an dem Wohlergehen der 
Unternehmungen selbst, denen die Ange- 
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Stellten im Gegenteil nach und nach alles 


ganzen nur 6 Millionen M erhalten. 


Lebensblut abzuzapfen suchen. Die Un- 
ternehmungen werden einer Art der Sozia- 
lisierung zugeführt, die das Erträgnis nicht 


mehr, wie bei den früheren Verstaat- 
lichungen oder Verstadtlichungen, der 
Allgemeinheit überläßt, sondern im 
Sinne der Syndikalisierungen für die 
Angestellten selbst beschlagnahmt). So 
ist es denn dahin gekommen, daß in 
den drei Jahren von 1918 bis 190 
— soweit letzteres heute übersehen wer- 
den kann — die Jahresbezüge der Hoch- 


bahnangestellten von 7,5 auf 27 Millionen. 
der Straßenbahnangestellten von 38 aufetwa 
130 Millionen M gestiegen sind. Demgegen- 
über hätten sich die Aktionäre, wenn für 
diese ein Gewinnanteil von 6 v. H. zu- 
grunde gelegt wird, für das Jahr 1920 mit 
einem Kapitalertrage zu begnügen, der zu 
den Lohn- und Gehaltssummen im Ver- 
hältnis steht von etwa 1:7% bei der Hoch- 
bahn, von 1:21 bei der Straßenbahn, wäh- 
rend sich das Verhältnis im Jahre 1918 
noch auf 1:2% und 1:6% stellte. Wäh- 
rend die Straßenbahn, wie angeführt, für 
1920 mindestens 130 Millionen M an Löh- 
nen und Gehältern zu zahlen haben 
dürfte, würden die Aktionäre, hier der 
Verband Groß Berlin, bei einer Dividende 
von 6 v. H. — für das Jahr 1919 dürfte 
die Straßenbahn eine Dividende nicht 
zur Verteilung bringen können im 
Bei 
einer Gesamtzahl von 15 000 Straßenbahn- 
angestellten ergibt sich nach den der- 
zeitigen Verhältnissen auf den Kopf ein 
Lohnaufwand von durchschnittlich 8500 M. 
Würde die ganze Dividende von 6 v. H. 
noch an die Angestellten verteilt, so würde 
einem jeden lediglich noch eine Zulage 


von etwa 400 M zuteil. Soweit ist 
die Syndikalisierung der Unternehmun- 
gen also schon vorgeschritten. Und 


dabei werden von den Angestellten ständig 
neue Forderungen erhoben. Die normale 


1) „Sozialisierung heißt nieht Verstaatlichung auf 
dem Enteignungs- oder Diebstahlswege. Sie ist über- 
haupt keine Frage des nominellen Besitzes, sondern der 
Verwaltungstechnik. Dem Schlagwort zuliebe ohne Maß 
und Ziel Betriebe aufzuhanfen und sie statt der Initiative 
und Verantwortung ihrer Besitzer einer Verwaltung 
überliefern, die zuletzt alle Übersicht verlieren muß, das 
heißt den Sozialismus zugrunde richten. Der altpreußische 
Gedanke war, nnter sorgfältiger Schonung des Eigen- 
tums- und Erbrechts die gesamte Produktivkraft in ihrer 
Form der Gesetzgebung zu unterstellen, die persönliche 
Unternehmungslust, das Talent. die Energie wie den 
Geist eines geübten Schachspielers unter Regeln und 
mit der Freiheit, welche gerade die Beherrschung der 
Regeln gewährt, arbeiten zu lassen.“ (Oswald Spengler in 
-Preubentum und Sozialismus“.) 


- 
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Zahl der jeweils tätigen Angestellten ist 
auf die höchsten Betriebsleistungen im 
Spitzenverkehr eingestellt, so daß, da ge- 
teilte Dienste möglichst vermieden werden 
sollen, sich während derVerkehrseinschran- 
kungen die Angestellten nur unwirtschaft- 
lich ausnutzen lassen. Und doch wird am 
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Achtstundentag noch weiter abzubröckeln 
versucht. Die freie Zeit soll noch weiter 
ausgedehnt, aber mitbezahlt werden, so daß 
je länger je mehr, was früher Hauptberuf 
war, zur festbesoldeten, gesicherten und be- 
quemen Nebentätigkeit wird, wie wir es 
heute schon vielfach im Verkehrswesen be- 
obachten. Dem Jahre 1919 gehört auch die 
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weitgehende Ausbildung der Tarifverträge 
und der Schlichtung:ausschüsse an, deren 
Rechtsprechung sich den Zeitströmungen 
angepaßt hat; der alte Rechtsgrundsatz, 


dab, wer Rechte beansprucht, auch Pflich- 
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wird von den 
mehr und mehr außer 
Kraft gesetzt. Die Wirkung auf die 
Finanzen ist verheerend. Daß auf 
diese Weise unsere Wirtschaft völlig zer- 
rüttet werden muß, ist der Menge heute 
noch nicht zum Bewußtsein gekommen. Ar- 
beitsamkeit, Pflichttreue und Ordnungs- 
sinn, einst gepriesene und hochbewertete 
Wesenszüge unseres Volkstammes, sind 
Begriffe geworden. „Freie Bahn den Un- 
tüchtigen“, die den Tüchtigen die Regeln 
vorschreiben, wie die Jugend den Erfahre- 
nen, der Ledige dem Verheirateten, ist auch 
im Verkehrswesen zum Leitmotiv gewor- 
den. Die soziale Entartung will es so, und 
die Betroffenen wissen sich ihrer nicht zu 
erwehren. 


Die Preiskurven für die S a chgüter 
müssen, da sich alle Preise letzten Endes 
auf Löhne gründen, einen ähnlichen Li- 
nienlauf aufweisen wie die Lohnkurven. Die 
Preise der Fertigerzeugnisse sind von 


ten übernehme 
Angestellten 


miisse, 


denen der Rohstoffe abhängig, die zum Teil 


ungeheuerliche Preiszteigerungen erfahren 
haben. Hier ist es vor allem die Kohle, 
die auf alle Bedarfgüter verteuernd wirkt. 
Die Preise, welche die Hochbahngesell- 
schaft seit der Friedenszeit für Kohlen ge- 
zahlt hat, sind in Abbildung 2.gezeigt; sie 
verstehen sich frei Kraftwerk. Der 
Tonnenpreis von 16% M bei Krieg:be- 
ginn hatte sich Ende 1918 kaum verzwei- 
einhalbfacht, Ende 1919 jedoch schon ver- 
siebenfacht. Vom 1. Februar 1920 ab ist 
er auf 231 M, also auf das Vierzehn- 
fache gestiegen. Die Minderung derArbeits- 
leistung im Bergbaubetriebe hat, um wieder 
auf eine angemessene Kohlenförderung zu 
kommen, die Notwendigkeit ergeben, die 
Zahl der Abbaustellen zu vermehren, mit 
einem Koetenerfordernis, das in heutiger 
Papierwährung etwa 250 v. H. des im Koh- 
lenbergbau festgelegten gesamten Kapitals 
ausmacht. Der Gedanke, die Beschaffung 
dieser Kapitalien durch Aufschläge auf die 
Kohlenpreise zu ermöglichen, zeigt, daß 
deren Aufwärtsbewegung noch lange nicht 
zu Ende ist. Dazu kommen die gesteiger- 
ten Beförderungskosten. Die am 1. März 
1920 erfolgte Verdoppelung der Bahn- 
frachtsätze steigert den Preis für die 
Tonne Kohlen für Berlin von 170 auf 
250 M. Die Rückwirkung auf alle Be- 
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darfgüter, einschließlich der Lebensmittel, ` 
kann man sich unschwer vorstellen. Die ` 
etwa 180 bis 5950 M für die Tonne, Lie- 
zunächst am Beispiel der Schienen in Ab- 
bildung 3 gezeigt, und zwar an der Ent- ` 
Bau- und Betriebstoffen, wie Holz, Zement, 


Entwicklung der Verbrauchstoffpreise ist 


Schienen. i ; 


Durchschnittliche Grundpreise 
der Vıgnolschienen 
for die Tonne in Mark von 
1914 - 1919. 


_ Mriegsbeginn 


17 
Abb 3. 


wicklung des Grundpreises, unter Auber- 
achtlassung aller Zuschläge. Die Abbil- 
dung zeigt, daß sich der Grundpreis für die 
Tonne Vignolschienen, der vor dem Kriege 
etwa 130 M betrug, bis zum Jahre 1918 
noch nicht auf das Doppelte erhöht hatte. 
Auch hier setzte zu Anfang 1919 unerwartet 
ein sprunghaft schneller Aufstieg ein, der 
den Grundpreisdurchschnitt des Jahres 
1918 vom 1. Oktober ab mehr als vervier- 


lachte. Am Jahresschluß hatte er sich 
verachtfacht. Heute beträgt er etwa das 
Zwanzigfache. Der seit dem 1. Februar 


1920 geltende Preis von 2760 M ist nur 
fiktiv, da die Walzwerke fast nur 


nehmen nach bereits Schienenpreise 


alte Schienen wurde im Inland schon ein 
Tonnenpreis von 4000 M gefordert. Für 
andere Eisenerzeugnisse kann die Preis- 
entwicklung bis in die leizte Zeit verfolgt 
werden. In Abbildung 4 ist beispiel-weise 
die des Stabeisens dargestellt. Sein Grund- 
preis betrug vor Kriegsbeginn 135 M für 
die Tonne, vom 18. August bis zum 31. De- 
zember 1918 bereits 345 M. Vom 1. Februar 
1920 ab ist er auf 3300 M gestiegen. Die 
Überpreise, die früher 5 bis 60 M betrugen, 
belaufen sich jetzt auf 20 bis 480 M für 
die Tonne. Für Blech stieg der Grundpreis 


noch 

für die Ausfuhr arbeiten, in der dem Ver- 
von | 
8000 M für die Tonne erzielt werden. Für | 


Jahre der Republik. 


von 160 M auf 4200 bis 5000 M, je nach der 
Stärke, der Uberpreis von 5 bis 160 M auf 


ferung frei Haus vorausgesetzt. Bei deny 
anderen fiir Verkehrsanlagen notwendigen 


ferner bei Bauausriistungsteilen, bei Wagen 
und ihren Bestandteilen, liegen die Verhalt- 
nisse ähnlich. Vierachsige Triebwagen der 
Großen Berliner Straßenbahn, die vor dem 
Kriege etwa 20000 M kosteten, sind heute, 
wenn überhaupt, nicht unter dem Zehn- 
fachen zu haben; die Kosten eines Trieh- 
wagens der Hochbahn sind von 38000 M 
auf 350000 M gestiegen. Die elektrischen 
Industrien, die die Verteuerungen ihrer für 
das Verkehrswesen so stark ins Gewicht 
fallenden Erzeugnisse, die bis aut das 
Zehnfache gestiegen waren, seither durch 
Teuerungszuschläge gedeckt hatten, sind am 


330M. 
Stabeisen. 
224M. 
Grundpreise 
219M. 


. für Stabeisen 
fur 100 kg. in Mark frei Haus. | 


Abb. 4. 


1. Januar 1920 in der Erkenntnis, dab ein 
Abbau bis auf die Friedenspreise niemals 
wieder zu erwarten sei, dazu übergegangen, 
einen Teil der Zuschläge den Grundpreisen 
zuzurechnen und diese dadurch auf das 
Dreifache der Friedenspreise zu bringen. 
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Die Verkehrsunternehmungen vermö- 
gen den erhöhten Ansprüchen ihrer Ange- 
stellten und den Preissteigerungen der Bau- 
und Betriebstoffe nur durch ständige Ta- 
riferhöhungen gerecht zu werden. 
Bereits sind wir nach sprungmäßigen Fahr- 
preiserhöhungen bei der Straßenbahn auf 
dem 30 Pf-Tarif angelangt, der aber auch 
nicht mehr ausreicht, um die Mehraufwen- 
dungen für die Angestellten, die Preisstei- 
gerungen der Betriebstoffe und die gewaltig 
vestiegenen Stromkosten zu decken, wie 
denn in anderen Großstädten schon mehr 
als 30 Pf. erhoben werden, in Dresden und 
Hamburg 40 Pf, in Cöln 50 Pf für 
den Einzelfahrschein. Der 50 Pf-Fahrpreis 
steht in Berlin in naher Aussicht, und auch 
dieser dürfte nicht lange vorhalten. Die 


Hochbahn hat ihre Fahrpreise, die bis zur 


fünften Station und darüber hinaus zu 
verstehen sind, auf 30 und 40 Pf in der 
dritten und 45 und 60 Pf in der zweiten Klasse 
erhöht. Auch sie wird weitere Erhöhun- 
gen vornehmen müssen. Die Staatsschnell- 
bahnen befördern in Anbetracht ihrer Er- 
mäßigungskarten noch zu billigeren Sätzen; 
sie werden dabei nicht stehen bleiben 
können, und Erhöhungen sind in Aus- 
sicht genommen. Der Omnibus fristet 
schon seit . längerer Zeit nur noch 
ein Schattendasein; hier haben die Ta- 
riferhöhungen keinen Ausgleich für die 
zestiegenen Unkosten schaffen können. 
Die Zeiten sind vorüber, in denen sich die 
städtischen Körperschaften feindselig zur 
Wehr setzten, wenn sich ein Verkehrsunter- 
nehmen beikommen ließ, eine Erhöhung der 
Fahrpreise in Anregung zu bringen. Jetzt 
werden die höheren Fahrpreise von den im 
sozialistischen Fahrwasser segelnden Stadt- 
verwaltungen leichter bewilligt und von 
dem früher so kritisch veranlagten, jetzt so 
duldsam gewordenen Publikum glatt hinge- 
nommen. 


In der Revolutionszeit boten die Ver- 
kehrsunternehmungen auch äußerlich ein 
sehr unerfreuliches Bild, Die vorbildliche 
Sauberkeit, die das Ausland an den 
öffentlichen Einrichtungen der deutschen 
Haupt-tadt zu rühmen fand, ist verschwun- 
den, die Strabenfahrbahnen und das Gleis- 
material befinden sich in einem Zustande. 
als ob Tammany Hall seinen Wirkungs- 
kreis von New York nach Berlin verlegt 


habe, Die Betriebsmittel konnten bisher nur 


aufs notdürftigste ausgebessert werden. Die 
endzültizen Instandsetzungen werden Un- 
summen verschlingen., die man versuchen 
wird, auch wieder durch neue Tarifer- 
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höhungen oder auch durch Kapitalerhöhun- 
ven zu beschaffen. 

Auch die Überfüllungder Wa- 
gen ist auf ein Maß gestiegen, das ganz an 
amerikanische Zustände erinnert. Der strap- 
hanger ist längst auch bei uns heimisch ge- 
worden. Die Behörden, die früher songlich 
darauf hielten, daß Überbesetzungen der 
Wagen vermieden, ja trotz der verhältnis- 
mäßig doch nur kurzen örtlichen Fahrten 
möglichst allen Fahrgästen Sitzplätze ge- 
währt wurden, sind heute gegenüber den 
Überfüllungen machtlos. Von den Fahr- 
gästen werden die körperlichen Beschwer- 
den, schlechte Luftbeschaffenheit und der 
Tabakqualm, die Gefährdung durch bren- 
nendes Rauchzeug — das Rauchverbot 
wird kaum mehr beachtet — geduldet, ja 
mit Gralgenhumor in den Kauf genommen. 
Bei der Freiheit, wie sie die Angestellten 
meinen, hat auch die Zuverlässig.“ 
keit und Pünklichkeit im Betriebe 
zelitten, auf die wir früher mit Recht 
so stolz waren. Tatsächliche Unmög- 
lichkeit pünktlicher Innehaltung der 
Fahrzeiten muß als Entschuldigung dienen, 
wo sie aus Lässigkeit nicht mehr ge- 
übt wird. Früher wurden Unpünktlich- 
keiten geahndet, heute werden für Pünkt- 
lichkeit Belohnungen ausgesetzt. An eine 
Vermehrung der Fahrgelegen- 
heiten ist infolge des herrschenden 
Kohlenmangels, der in anderen Städten 
schon zur Stillegung von Straßen- 
bahnen, Gaswerken, Lichtanlagen und 
telfach zur Einstellung gewerblicher 
Unternehmungen genötigt hat, zur Zeit niclit 
zu denken. Und ließe sich dieser beseiti- 
gen, so wäre wieder die Frage, ob sich die 
Fahrzeuge und das Gleismaterial infolge 
der starken Arbeitsunlust so bald instand- 
setzen ließen, um den Betrieb wieder tech- 
nisch auf die Höhe zu bringen. „An der 
Menschen Faulheit und Verkehrtheit bricht 
sich des Menschen Kraft“. Bei Wieder— 
herstellung normaler Zustände würde die 
Frage weiterer Tariferhöhungen erst recht 
brennend werden, da ja die Vermehrung 
der Fahrleistungen auch wieder zu einer 
Steigerung der Betriebsauf wendungen führt. 
Das Mittel fortgesetzter Fahrpreiser— 
nöhungen ist indessen zweischneidig. Wie 
die Abbildung 5 an einem nach der Wirk- 
lichkeit skizzierten. im übrigen beliebig 
herausgegriffenen Beispiel einer groß- 
städtischen Straßenbahn zeigt,!) hält der 

1) Der besseren Übersichtlichkeit halber sind die Mab- 


stibe so gewählt. daß sich Verkehr und Einnahmen aus 
einer und derselben Linie entwickeln. 
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Zuwachs an Einnahmen mit den wiederhol- 

ten Fahrpreissteigerungen nicht Schritt. Es 

treien Abwanderungen und bei abgestuften 
Tarifen gleichzeitig innere Verschiebungen 
im Verkehr ein, die den Einnahmezuwachs 
verlangsamen, bis das Verfahren schließ- 
lich an einem toten Punkte anlangen muß, 
an dem weitere Fahrpreiserhöhungen kei- 
nen Einnahmezuwachs mehr erbringen, 
sondern nur noch die „antisoziale“ Wir- 
kung haben, den Verkehr abzudrängen und 
das Verkehrsmittel seinen gemeinnützigen 
Zwecken mehr und mehr zu entfremden, Die 
ungesunde Tarifanspannung arbeitet aber 
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auch der Dezentralisation der Großstädte 
entgegen, führt also wieder zu größerer Zu- 
sammenballung der Bevölkerung, also zum 
Gegenteil des früher Erstrebten. 

Nun handelt es sich aber nicht nur dar- 
um, die Betriebe wieder in Ordnung zu 
bringen, sondern auch darum, für die not- 
wendigen Erweiterungen und weiteren 
Ausgestaltungen der Unternehmungen zu 
sorgen und das Angefangene fertig zu 
machen. Die Idealisten, die von einer star- 
ken Wohn- und Besiedelungstätigkeit un- 
ter der Republik träumten, in der es billige 
Lebensmittel. billige Gebrauchsstoffe geben 
würde, und in der auch der Armste soviel 
verdienen sollte, um sich auf eigener 
“eholle seinen Eigenbedarf an Lebens- 
mitteln zu ziehen, sind sehr still geworden; | 
auch hier wohnen die Gedanken leicht bei- 
einander, während die Sachen im Raume 
hart aufeinander stoßen. Teueruaz und 
Materialmangel machen zur Zeit überhaupt | 


vorzuarbeiten, 


ersten Jahre der Republik. 
unmöglich, Wohnbauten auszuführen !). 
Zwangseinquartierung und Behausung in 
Keller- und Dachgeschoßräumen sind die 
unerfreulichen Folgezustiinde des Woh- 
nungsmangels. Wo aber die Kosten neuer 
Wohnbauten ebenfalls so ins Ungemessene 
gestiegen sind, daß selbst die billigste Bau- 
weise, das mehrstöckige Miethaus, nicht 
mehr ausgeführt werden kann, da ist natur- 
gemäß vorerst auch ein Bedürfnis nach 
weiterer Ausdehnung der Verkehrsmittel 
in die noch freien Außenzebiete, um etwa 
als Pioniere einer weiteren Besiedelung 
nicht mehr vorhanden. 
Jleibt also nur die weitere Ausgestaltubg 
des Vorhandenen, eine Verbesserung der 
Verkehrsunternehmungen in sich und das 
Fertigstellen des Angefangenen. Die 
Straßenbahnen sind allenfalls in der Lage, 
ihr dichtmaschiges Netz durch Zufügung 
einzelner Bindeglieder zu ergänzen. Bei 
den Schnellbahnen liegen die Verhältnisse 
weit schwieriger. 

Wir haben zwei Schnellbahnnetze zu 
unterscheiden, nämlich das staatliche 
Netz der Schnellbahnen, der Stadt-, Ring- 
und Vorortbahnen, und das von vorn— 
herein für den elektrischen Betrieb ein- 
gerichtete und weiter auszubauende Netz 
der neuen Schnellbahnen. Beide sind 
materiell, betrieblich, rechtlich, in Hin- 
sicht der Verwaltung und der Tarife 
scharf voneinander geschieden. Die 
Unterschiede, auf die hier nicht weiter 
einzugehen ist, lassen sich auch nicht aus 
der Welt schaffen. Einheitlichkeit in tech- 
nischer Hinsicht ist nicht herstellbar; aber 
sie ist ja leider auch in dem Netz der 
neuen elektrischen Schnellbahnen 
nicht vorhanden, denen verschiedenartige 
Normen zugrunde gelegt sind. Die Staats- 


- schnellbahnen sind zum Teil mit den Fern- 


bahnen derart verkettet, daß vielfach ein und 


dieselben Gleise von örtlichen und Fern- 
zügen befahren werden; so werden auch 
die Einführungbahnhöfe teilweise noch 


von allen Personenzuggattungen gemein- 
schaftlich benutzt, wie der Görlitzer und 
Lehrter Bahnhof; dasselbe gilt von den 
Zwischenbahnhöfen gemeinsam benutzter 


1) Ende Januar 1920 wies der Unterstaatssekretär 
Scheidt im Deutschen Wohnungsausschuß darauf hin, daf 
die Baukosten heute dus Zehnfache des Friedenspreises 
betragen und daß wir noch nicht am Ende dieser Ent- 
wicklung steben. Wenn man bedenke. dab die Mark 
heute nur noch 10 Pf auf dem Weltmarkt gelte und daf 
das Streben «er Baustoffindustrie auf eine Anpassung 
der Inlandpreise an die Weltmarktpreise abziele, so er- 
scheine das Wohnungsproblem für Deutschland schon 
finanziell unlösbar. — Inzwischen ist der Auslandwert der 
Mark bis auf 5 Pf und weniger gesunken. 


Die Berliner Verkehrsunternehmungen 


Linien. Von derartigen Verkettungen 
mit Uberlandbahnen ist naturgemäß das 
Netz der neuen Schnellbahnen frei, und 
es kann bei seinem weiteren Ausbau, 
wenn auch die verschiedenartig ausge- 
bauten Linien für alle Zeiten getrennt 
betrieben werden müssen, doch darauf 
gesehen werden, daß dem Publikum beim 
Umsteigen von einem Liniennetz zum 
anderen und bei der Fahrkartenbenutzung | 
Erleichterungen zuteil werden. Jedes der 
beiden Netze ist also für sich zu. be- 
trachten. Die Staatsbahnverwaltung hat 
beschlossen, in dem ausgedehnten ört- 
lichen Verkehr ihrer Schnellbahnen, der 
Stadt-, Ring- und Vorortbahnen den schon 
vor dem Kriege vorbereiteten Ersatz der | 
Dampfkraft durch elektrische Kraft nach | 
Möglichkeit zu fördern, Bisher wird erst | 
die Vorortlinie vom Potsdamer Ringbahnhof : 
nach Lichterfelde elektrisch betrieben. Der 
Minister der öffentlichen Arbeiten hat die 
Eisenbahndirektion Berlin beauftragt, die 
Einrichtung des elektrischen Zugbetriebes 
auf den einem großen Arbeiterverkehr 
dienenden Strecken vom Stettiner Bahn- | 
hof nach Hermsdorf in die Hand zu 
nehmen, die Ende 1921 beendet sein soll. 
Während die Lichterfelder Bahn — wie 
ja auch die Hochbahn — mit Gleichstrom ! 
arbeitet, werden alle folgenden Staats- | 
schnellbahnlinien mit Wechselstrom von | 
15000 Volt Spannung betrieben werden. 
Innerhalb des Netzes der neuen elek- 
trischen Schnellbahnen, dem ja die von | 
der Hochbahngesellschaft betriebenen 
Linien angehören, liegen die Aufgaben 
schwieriger, da es sich hier um Neu- 
bauten handelt. Vor allem steht zur Er- 
örterung die Fertigstellung der Berliner | 
Nordsüdbahn und der AEG.-Schnellbahn, | 
deren Bau noch während des Krieges so- 
weit wie möglich gefördert wurde, und 
deren Fortsetzung als Notstandarbeit | 
auch von der Reichsbehörde durch einige, | 
wenn auch nur sehr bescheidene Mittel 
unterstützt wurde, bis die Fortschritte der 
Revolution alle Arbeiten und auch diese 
Notstandarbeiten so gut wie zum Still- 
stand bringen mußten. Daß bei der gera- 
dezu ungeheuerlichen Steigerung der | 
Löhne und Baustoffpreise, die die Kosten | 
einer Schnellbahn, die früher unter Ein- | 
rechnung aller beim Bau sich ergebenden 
unvorhergesehenen Ausgaben vielleicht | 
100 Millionen Mark gekostet hätte, nach | 
Maßgabe der neuesten Lohn- und Preis- | 
entwicklungen auf eine halbe Milliarde 


und mehr treibt, die Bauten nicht weiter | 
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geführt werden können, liegt klar zu- 
tage. Anderseits ist offensichtlich, daß die 
angefangenen Arbeiten nicht dauernd liezen 
bleiben können. Woher aber sollen die 
Hunderte von Millionen genommen wer- 
den, die zur Fertigstellung noch erforder- 
lich sind? Wird man den schon über und 
über belasteten Steuerzahlern auch noch 
diese Lasten aufbürden wollen? Oder 
wird das Ausland, für das die Mark ia 
nur noch Pfennige sind, einspringen, in- 
dem man ihm vielleicht auch gleich die 
ganzen Unternehmungen ausliefert ? 
Wir wissen ja, daß die geschäftliche De- 
triebsamkeit unserer Gegner, wenn schon, 
auch gleich aufs Ganze gehen würde. Wie 
es kommen wird, ist schwer zu prophe- 
zeien, Die Hochbahngesellschaft befindet 
sich bei der Erweiterungslinie vom Wit- 
tenbergplatz nach dem Gleisdreieck insofern 
in einer besseren Lage, als große Mengen 
des zum Bau erforderlichen Eisen- und Holz- 
materials noch fast zu Friedenspreisen be- 
schafft sind, daß alles Baugerät einschließ- 
lich der Pumpenanlagen, die zur Absenkung 
des Grundwassers dienen, aus der Friedens- 
zeit in Betrieb geblieben ist. Da der Pau 
des zweistöckigen Bahnhoftunnels in der 
Motzstraße und auf dem Nollendorfplatz 
ohne Gefährdung der umliegenden Grund- 
stücke nicht eingestellt werden konnte, so 
kam der Gesellschaft der Umstand der hil- 
ligen Eindeckung mit den wichtigsten 
Baustoffen sehr zugute. Wenn aber die 
Arbeiten auf dem Nollendorfplatz und in 
der anschließenden Kleiststraße ferti g- 
gestellt sein werden, wird wohl auch 
dieser Bau zum Stilliegen kommen. 

Hoffen wir, daß die weiteren Schnell- 
bahnpläne, der Bau der Untergrundbalin 
vom Alexanderplatz nach der Frankfurter 
Allee (Hochbahngesellschaft), der Kur- 
fiirstendammlinie Uhlandstraße—Halensee. 
der von der Stadt Berlin geplanten Linie 
Moabit— Treptow, der ebenfalls seit vie- 
len Jahren besprochenen Erweiterung der 
Schöneberger Bahn über den Alexanderplatz 
nach Weißensee unter den republikanischen 
Zuständen nicht ad calendas graecas vertagt 
zu werden brauchen, da diese Linien auch 
im allgemeinen Interesse dringendes e- 
dürfnis sind, wenn auch der Gedanke, tal 
es hier auf einige Milliarden mehr oder 
weniger nicht ankomme und daß immer 
noch etwas herauskomme, wenn man auf 
den Sack der Steuerzahler nur recht 
tüchtig klopfe, sich in nicht zu ferner 
Zeit überlebt haben wird. 

Zu den vielen Fragezeichen des Rer- 
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liner Verkehrslebens kommt also leider 
auch der noch auszuführende Teil der 
Linien im Netz der neuen Schnellbahnen, 
die Professor Gie:e in seiner Denkschrift 
zusammengefaßt hat. Das wird natürlich 
nicht hindern, an der Gestaltung der Pläne 
und der Lösung der Schnellverkehrsaufgaben 
auch in diesem Teil des 
netzes weiter zu arbeiten, damit in besseren 
Zeiten alle Grundlagen vorhanden sind, die 
zur beschleunigten Ausführung dienen. 

Bei allen diesen Erwägungen ist aber 
zu berücksichtigen, daß die politische und 
wirtschaftliche Gestaltung des neuen deut- 
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in dem die anzel- 
sächsischen Völker ihr Ziel, Deutschland 
und das deutsche Volk von der Teilnahme 
am Weltverkehr auszuschalten, in vollem 
Umfange erreicht haben, sie beuten nun 
nach althewiihrten Grundsätzen ihrer Kor- 
sarenpolitik dieses bis zur Selbstverstümma— 
lung gefiigige Opfer aus, indem sie es als 
Versteigerungs- und Verkaufsobiekt be- 
handeln, um es sich unter Eingliederung 
einer auf solche Zwecke zugeschnittenen 
Trugmoral in den Geschäftsbetrieb nach 
Anwendung der Peitsche durch Zuckerhrot 
vollends gefügig zu machen. Berlin wird 
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schen Reiches nicht ohne wesentlichen 
Einfluß auf die Verkehrsverhältnisse sein 
wird. Bisher: hat, wie die in Abb. 6 dar- 
gestellten Verkehrskurven zeigen, der 
gesamte Berliner Ortsverkehr, wenn er 
auch durch den Krieg anfänglich stark 
vermindert wurde, später wieder einen 
bedeutenden Umfang angenommen. Aber 
es wäre verfehlt, diese Entwicklung auch 
auf die Zukunft zu übertragen und anzu- 
nehmen, daß Berlin die Rolle, die es vor 
dem Krieg in der Welt spielte, auch 
weiter spielen werde. Der Krieg war ein 
von langer Hand geplanter und vorberei- 


also von seiner Höhe herabsteigen müssen. 
Anzeichen künden schon den kommenden 
Abstieg an. Also wird auch das Verkehrs- 
bedürfnis einen Rückgang erfahren, und da- 
mit wird die Ausführung der neuen Schnell- 
bahnen weniger dringlich werden. Nichts- 
destoweniger wäre ihr Fehlen für Berlin 
aufs schmerzlichste zu beklagen, da sie 
Bindeglieder des Verkehrs darstellen. die. 
wie die Hochbahn, schon vor Jahrzehnten 
hätten in Angriff genommen werden 
müssen. Es handelt sich hier um Unter- 
lassungssünden, die in einer Zeit bezgan- 
gen worden sind, in der jede fortschritt- 


liche Regelung im Schnellverkehrwesen 
von allen Seiten, nicht zum mindesten von 
den Nächstinteres:ierten, aufs heftigste be- 
kämpft wurden, Die Geschichte der Hoch- 
bahngesellschaft liefert dafür Beweise in 
Fülle. Die Berliner haben es sich selbst zu- 
zuschreiben, wenn sie in bezug auf neue 
Schnellbahnen den übrigen Weltstädten 
nachhinken. 

Alte Unterlassungen lassen sich | 
nicht mehr gut machen. Heute heißt es, | 
in die Zukunft zu blicken, das Gebliebene ` 
zu pflegen, zu verbessern und weiter zu 
arbeiten an dem. was noch not tut. Dazu 
bedarf es zunächst der inneren Einkehr 
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und des Vertrauens zu uns selbst, Gas 
uns in so hohem Maße jetzt mangelt und 
das zu stärken noch die Kräfte fehlen, 
bedarf vor allem der Erkenntnis, daß die 
Herstellung von Papiernoten nicht glei«-h- 
bedeutend ist mit der von Sachgütern, de- 
ren Erzeugung allein uns dem Auslande 
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gegenüber wieder tauschfähig machen 
kann. Nur Arbeitsleistungen können uns 


wieder vorwärts bringen. Tritt eine Besse 
rung in dieser Hinsicht nicht ein, so wird — 
um mit Scherr zu reden — die Logik der 
Geschichte eines wüsten Tages ihr Recht 


fordern, und die Geschicke werden sich er- 


füllen. 


Gesetzgebung. 


Preußen. 


Erlaß der Preußischen Staatsregierung vom 

31. Januar 1920, betr. die Anordnung des ver- 

einfachten Enteignungsverfahrens beim Bau 

eines PrivatanschluBgleises nach dem Betriebs- 

grundstück der Frankfurter Gasgesellschaft in 
Frankfurt (Main) - West. 


Der Frankfurter Gasgesellschaft in 
Frankfurt (Main) ist auf ihren Antrag durch 
Erlaß vom 17. Januar 1920 zum Bau eines Pri- 
vatanschlußgleises nach ihrem Betriebsgrund- 
stück am Bahnhof Frankfurt (Main) -West das 
Enteignungsrecht verliehen worden. Auf Grund ` 
der Verordnung. betreffend ein vereinfachtes 
Enteignungaverfahren zur Beschaffung von | 
Arbeitsgelegenheit und zur Beschäftigung | 
von Kriegsgefangenen vom 11. September 1914 
(Gesetzsamml. S. 159) und der diese abändern- | 
den Verordnungen vom 27. März 1915 (Gesetz- 
sammlung S. 57), vom 25. September 1915 
(Gesetzsamml. S. 141). vom 10. April 1918 
(Gesetzsaminl. S. 41) und vom 15. August 1918 
(Gesetzsamml. S. 14) wird hierdurch be- 
stimmt. daß das vereinfachte Enteignungs- 
verfahren nach den Vorschriften dieser Ver- | 


| 


Rechtsprechung. 
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Erkenntnis des Reichsgerichts, 
VI. Zivilsenats, vom 20. Oktober 1919 
der Z.“. Allgemeine Un- 
tall- und HWaltpflieht-Versiche- 
runzs-Aktiengresellschaft. Filiale 
B.. vertreten durch ihren Vorstand. die Direk- 
toren E. Z. und G. St. in B.. 2. der Witwe 


n Suchen 1. 


W. Z. in St. 3. des minderjährigen Franz 
Josef Z. ebenda. gesetzlich vertreten durch 


seine genannte Mutter, — Kläger und Revi- 


eignungsrecht zur Entziehung und zur dauern- 


ordnungen auf das vorbezeichnete Privatan- 
schlußgleis Anwendung findet. 
Berlin, den 31. Januar 1920. 


Die Preußische Staatsregierung. 


gez. Hirsch, Fischbeck, Braun, 
Haeniseh, Dr. Südekum, Heine, 


Zehnhoff, Oeser, Stegerwald. 


am 


Erlaß der Preußischen Staatsregierung vom 
24. Februar 1920, betr. die Verleihung des 
Enteignungsrechts an die Merseburger Über- 
landbahnen-Aktiengesellschaft in Ammendorf 
zum Bau und Betriebe einer Kleinbahn ven 
Merseburg nach Dürrenberg. 

Der Merseburger Überlandbahnen-Aktien- 

gesellschaft in Ammendorf, der die Genehmi- 


= 


gung zum Bau und Betriebe einer Kleinbahn 


von Merseburg nach Dürrenberg erteilt wor- 
den ist, wird auf ihren Antrag das Ent- 


den Beschränkung des für diese Anlage in 
Anspruch zu nehmenden Grundeigentums hier- 
mit verliehen. 
Berlin, den 24. Februar 1920. 
Im Namen der Preußischen Staatsregierung. 
vez, Oeser. 


stunskliger, wider die A. Kleinbahn- 
Aktiengesellschaft in A., Beklagte 
und Revisionsbeklarte. 
Abwägung der Betriebsgefahr und des Ver- 
schuldens des Getöteten in Haftpflichtfällen. 


Tatbestand. 
Am 15. Dezember 1917, abends gegen 7 Uhr. 
wurde der Metzgermeister W. Z. in W. von 
einem Zuge der von der Beklagten betrie- 
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“nen Kleinbahn erfaßt und getötet. Der Ge- 
atete war bei der Klägerin zu 1 gegen Un- 
fill versichert; seine Witwe, die Klägerin zu 
2. erhielt darauf auf Grund der Versicherung 
‘en Betrag von 10000 ‚A ausbezahlt, wogegen 
e und ihr Sohn, der Kläger zu 3, ihre An- 
-prüche aus dem Unfall an die Klägerin zu 1 
“is zum Betrage von 10000 A abgetreten 
anten. l 

Die Kläger zu 2 und 3 verlangen nunmehr 
von der Beklagten Gewährung des Unterhalts, 
“en der Getötete während der mutmaßlichen 
"ouer seines Lebens ihnen hätte entrichten 
„üssen. die Klägerin zu 2 außerdem Erstat- 
tung der Beerdigungskosten; von den Unter- 
Saltsbeiträgen sollen zunächst nur / den 
Aligern zu 2 und 3, und !/s bis zum Betrage 
von 10009 . der Klägerin zu 1 ausgezahlt 
serden. Die hiernach im einzelnen verlangten 
beträge sind aus den im Urteile des Ober- 
andesgerichts wiedergegebenen Klaganträgen 
Zu ersehen. 

Das Landgericht hat die Klage abgewiesen. 
tie Berufung der Kläger ist vom Oberlandes- 
richt zurückgewiesen worden. 

Mit der Revision wiederholen die Kläger 
hre Klaganträge. Die Beklagte beantragt 
dagegen. die Revision zuriick zuweisen. 

Der Sachverhalt ist aus den Urteilen der 
Vordergerichte vorgetragen. ‘ 


Entscheidungsgründe. 


Der Metzgermeister Z. kam am 15. De- 
zomber 1917 gegen 7 Uhr abends auf dem 
Bshnhof in W. an. Als er die Straße über- 
werte, um zu der gegenüberliegenden Woh- 
ning dea Schuhmachers O. zu gelangen, wurde 
r von einem Wagen der von der Beklagten 
‘striebenen Kleinbahn erfaßt und getötet. 

Die Behauptung der Kläger, daß der Füh- 
rer des Wagens den Unfall verschuldet habe, 
st nach den Feststellungen des Berufungs- 
rarichts widerlegt; er ist langsam gefahren 
nl hat dauernd Schellenzeichen gegeben; 
anch haben die Scheinwerfer mit hellem Lichte 
hrannt, Anderseits steht aber auch fest. 
dab dem Getéteten das Herannahen des Zuges 
entgangen ist. weil er nicht mit der im Ver- 
sehr erforderlichen Sorgfalt auf die Klein- 
‘whi geachtet und unter ıAußerachtlassung 
ieser Sorgfalt die Gleise betreten hat. 


Das Berufungsgericht hat daraufhin die 


ganga seiner Urteilszriinde aufgestellte 
age, ob der Unfall auf das eigene Ver- 


whulden des Getöteten allein zurückzuführen 
ist. bejaht und die Klage lediglich aus dem 
Grunde abgewiesen, weil die Betriebsgefahr 
„rst dadurch wirksam geworden sei, daß der 
etötete fahrlässig die Gleise betreten hat. 
ese Entscheidung, bei der ausschließlich 
tie Vorschrift des § 1 Haftpfliehtzesetzes als 
aßreblich zugrunde gelegt erscheint, wäre 
vor dem Inkrafttreten des Bürgerlichen Ge- 
-tzbuches nicht zu beanstamlen gewesen. 


Dagegen war nach dem jetzigen Rechte auch . 


Rechtsprechung. 
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auf die Vorschrift des $ 254 BGB. einzugehen, 
die nach der festen Rechtsprechung des 
Reichsgerichts auch bei den auf die Betriebs- 
gefahr der Eisenbahnen zurückzuführenden 
Schadenszufiigungen anzuwenden ist (RGZ. 
53, 75, 399: 62, 230; Warneyer 1911 Nr. 340; 
1912 Nr. 332; L. Z. 1914 Sp. 665 Nr. 14). 
Danach war aber das Berufungsgericht 
veranlaßt, die von der Beklagten zu vertre- 
tende Betriebsgefahr gegen das eigene Ver- 
schulden des Getöteten abzuwägen und erst 
auf Grund dieser Abwägung die Ersatzpflicht 
der Beklagten und den Umfang des etwa zu 
leistenden Schadenersatzes näher festzustel- 
len. Sie erübrigte sich auch keineswegs schon 
durch die Bemerkung. dab die Betriebsgefahr, 
die doch unter allen Umständen bei dem Unfall 
schließlich ursächlich geworden ist, 
erst infolge des Verschuldens des Getöteten 
wirksam werden konnte. Ebensowenig genügte 
in dieser Hinsicht der Hinweis, daß der an 
feste Gleise gebundene Wagen nicht aus- 
weichen und nicht sofort zum Halten gebracht 
werden konnte; denn damit ist nur die Ge- 
fährlichkeit des Bahnbetriebes gegenüber 
einem fahrlässigen Betreten der Gleise ge- 
kennzeichnet, ohne daß darin schon eine Ab- 
wägung dieser beiden Unfallursachen zu fin- 
(len wire. Eine ausdrückliche Abwägung war 
aber hier um so mehr geboten, als die Be- 
triebsgefahr, auch wenn der Zug mit hellem 
Lichte langsam und läutend gefahren ist, im- 
merhin eine erhöhte war. da der Zug auf 
einer nicht besonders abgesperrten Verkehrs- 
straße fuhr und es zur Zeit des Unfalls, 7 Uhr 
abends am 15. Dezember, bereits dunkel war. 
Das angefochtene Urteil, das ebenso wie 
das landgerichtliche Urteil nur auf den $ 1 
Haftpflichtgesetzes eingeht. kann daher we- 
gen rechtsverletzender Nichtanwendung des 
§ 254 BGB., was die Revision mit Recht geriigt 
hat, nicht aufrechterhalten werden. Indessen 
war eine Zurückverweisung der Sache an das 
Berufungsgericht nicht erforderlich, da hei 
dem völlig aufgeklärten Sachverhalt, zumal 
regen die Feststellungen des Berufungs— 
gerichts auch keinerlei Prozeßrügen er- 
hoben sind, das Revisionsgericht in den Stand 
gesetzt ist. selbständig das Verhältnis zu be 
werten. in welchem die Betriebsgefahr und die 


Fahrlässigkeit des Getöteten bei dem Unfall 
ursächlich zusammenzewirkt haben. Danach 


erschien es zulässiz und gerechtfertigt, die Be- 
klagte nur mit ½ des den Kligern entstandenen 
Schadens zu belasten. im übrizen aber die Klage 
abzuweisen. Hiernach kornte nach § 565 Abs. 3 
ZPO. schon jetzt über den spruchreifen Grund 
des Anspruchs entschieden werden, Dabei 
mußte allerdings die zeitliche Begrenzung der 
den Klärern zuzusprechenden Rente, die an 
sich im Verfahren über den Grund des An- 
spruchs zu treffen ist. im gegebenen Falle dem 
noch ausstehenden Betragsverfahren vorbe- 
halten bleiben. da für die Feststellung der mut- 
maflichen Dauer des, Lebens des Getöteten die 
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erforderlichen tatsächlichen Unterlagen fehlen. Entscheidungesgründe. 


Ferner wird nach § 3 Abs, 2 IIaftpflichtgesetzes 
hei Bemessung des Schadensersatzes für die Ent- 
ziehung des Unterhalts zu beachten sein. daß | 
die Witwe und die Kinder des Cretöteten von dem 

haftpflichtigen Betriebsunternehmer insoweit 
keinen Ersatz beanspruchen können, als ihnen. | 
was noch festzustellen sein wird, in den Ein- 

künften des infolge des Todes ihres Mannes und | 
Vaters auf sie iibergezangenen Vermögens die 
Mittel zur Bestreitung ihres Unterhalts gce- 

blieben sind (RGZ. 64. 355; 69, 293; 72. 438: | 
J. W. 1911, S. 375. Nr. 42). | 


Erkenntnis des Reichsgerichts. VI. Zivilsenats, 
vom 15. Dezember 1919 
in Sachen der O. Eisenbahn- Gesell- 
schaft. Aktiengesellschaft, in K., Beklagten. 
Revisionsklägerin, wider die Feuers oz e- 
tät ftir die Provinz O. in K., Klägerin. 
Revisionsbeklagte. 


Haftung des Eisenbahnbauunternehmers für 
den durch Funkenflug aus der Lokomotive eines 
Eisenbahnbauzuges verursachten Brandschaden. 


Tatbestand. | 


Der I. Kleinbalın-Aktienzesellschaft zu I. war 
vom Regierungspräsidenten in G. durch einen 
vom 28. Februar 1914 datierten Nachtrag zu 
ihrer Hauptgenehmigungsurkunde die Genehmi— 
gung dazu erteilt worden, das von ihr be- 
triebene Kleinbahnnetz durch Ausbau einer mit 
Dampflokomotiven zu betreibenden Kleinbahn 
von der Station W. nach dem M. Kanal zu er— 
weitern. Ihr gegenüber hatte sich die Be— 
klagte durch einen Bauvertrag verpflichtet. 
jene Verlängerungsstrecke betriebafertig her- 
zustellen. Während der Bauzeit. am 5. Mai | 
1916, wurde durch Funkenwurf aus der Loko- 
motive eines Arbeitszuges auf dem Vorwerk 
W., das einen Teil des dem Rittergutstesitzer 
K. von S. gehörigen Rittergutes T. bildet, ein 
Brand hervorgerufen. Acht Gebäude brannten 
nieler, und ein neuntes wurde beschädigt. Die 
Klägerin, bei der von S. gegen Feuer ver- 
sichert war, entschädigte ihn am 19 August 
1916 durch Zahlung von 18960 M. Aus abge- 
tretenen Rechten ihres Versicherungsnehmers 
sowie wegen Forderungsiibergangs nach § 67 
Vers.-Vertr.-Ges. nimmt die Klägerin wegen 
ihrer Aufwendungen die Beklagte in An- 
spruch. Sie klagt zunächst einen Teilbetrag 
von 4300 M. nebst Zinsen ein. Die Beklagte 
bestreitet den Anspruch dem Grunde nach. 


Das Landgericht hat nach dem Klagean- 
trage erkannt, das Oberlandesgericht die Be- 
rufung der Beklagten zurückgewiesen. Diese | 
hat Revision eingelegt mit dem Antrage, das 
Irteil des Berufungsgerichts aufzuheben un! 
nach ihrem im zweiten Rechtsgange gestellten 
Antrage zu erkennen. Die Klägerin hat um 
Zurückweisung des Rechtsmittels gebeten. 


‚zogen und ihm zum Ersatze hierfür ein 


Das Oberlandesgericht nimmt an. daß «dir 
Beklagte auch ohne den Nachweis eines Ver- 
schuldens für den Brandschaden einzustehen 
habe, weil dem Rechtsvorgänger der Klägerin 
durch besondere Vorschrift des öffentlichen 
Rechts, nämlich die der staatlichen Genehmi- 
gung des Bahnbaues beizulegende Wirkung. 
die Befugnis zur Abwehr von Störungen seins 
Eigentums mittels Klage aus 5 1004 BGB. eni- 
An- 
spruch auf Erstattung des durch solche St- 
rungen angerichteten Schadens 


gegeben sei. 
Diese Auffassung steht durchaus im Tin- 
klange mit der vom Berufungsrichter ange- 


führten Rechtsprechung des Reichsgerichts 


(gl. außer den angeführten Urteilen RG. 
Ba. 58 S. 130 ff., RGZ. Ba. 59 S. 70ff. un! 
J. W. 1905. S. 131. Ziff. 1 noch!: J. W. 1919. 


S. 580 f. = V. 328/09 und S. 619 f. = V. 295/05, 
Warn. 1913, S. 286 Nr. 226 = VI 430/12: Komm. 
z. BGB. von RG Räten. 2. Aufl., Bil. II. S. 247. 
Anm. 5 zu S 1004 und S. 155. Anm. 13 Abs. 2 
zu § 906, wo weitere Urteile angeführt sind. 
ferner Staudinger. Konm. z. BGB.. 7./ 8. Aufl. 
B.. III. S. 262. Anm. IV 2 Abs. + zu S 906). 

Die Revision sicht davon ab, diesen Rechts- 
grundsatz an sich zu bekämpfen, sie bestreitet. 
aber, daß die O. Eisenbahnzesellschaft die 
rechte Beklagte sei, weil sie nur als Dau- 
unternehmerin tätig gewesen sei. mit dem Be- 
triebe der Kleinbahn selbst aber nichts zu tun 
habe. In dieser Hinsicht führt der Vorler- 
richter aus, die der I. Kleinbahn-Aktienzr- 
sellschaft durch die behördliche Genchmigunz 
erteilte Berechtigung. in deren Rahmen den 
Bahnbetrieb ohne Rücksicht auf die Inter- 
essen und Befugnisse der der Bahnstrecke an- 
liegenden Grumicigentiimer einzurichten um! 
durchzuführen, sei notwenllirerweise auch auf 
die Beklagte übergegangen. als jene sich ihrer 
zur Einrichtung der konzessionierten Bahnar- 
lage bediente. Wenn in einzelnen Reichsge— 
riehtsentscheidungen besonderes Gewicht dar- 
auf gelegt sei, daß die Entschädigungspflicht 
demjenigen obliege. der den Vorteil daraus 
ziehe, daß dem Eigentümer die Möglichkeit 
der Abwehr schidigender Einwirkungen cnt- 
zogen sei, so treffe dieser Umstand auch he! 
der Beklagten zu, sofern sie. im Auftrage und 
als Helferin der konzessionierten Betriel=-- 
unternehmerin handelnd. durch ihre Maßnanme 
zu einer Beeinträchtigung des Eigentums des 
Rechtsvorgängers der Klägerin Anlaß gegeben 
habe. 

Die Auffassung des Berufungsgerichts ist 
zu billigen. Zwar sei der Revision zugegeben. 
daß sich der finanzielle Vorteil der Beklagten 
auf die ihr für die Bahnhauerbeiten zu ge 
währende Vergütung beschränkt haben maz. 
Trotzdem war es aber für sie nicht gleich- 
gültig, ob ihre Auftraggeberin kraft der be- 
hördlichen Genehmigung befugt war. das Tn- 
ternehmen ohne Riicksicht auf den Willen der 
Anlieger der Bahnstrecke durchzuführen. 
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Hatte ihr dies Recht nicht zugestanden, und 
waren Einsprüche von Anliegern erfolgt, so 
vonde nieht nur ihr der Betrieb der Bahnlinie, 
zitt auch der Beklagten lie Ausübung 
ihres Gewerbebetrichs auf der Grundlage des 
„üzuschliebenden Werkvertrags unmöglich ge- 
acht worden sein. Da sich die Beklagte ge- 
rele init Eisenbahnbauten gewerbsmäßig be- 
zübt. ist sie wirtschaftlich an jeler Grenehmi- 
einer neucn Bahnlinie oder sonstiger 
Sisenlahnlauten interessiert, da ihr haupt- 
sachtich dadurch gewerbliche Tätigkeitsfelder 
erHenet werden. Demzufolge gereichen die 
unt solchen Genehmigungen durchweg 
wwlenen Ligentumsbeschrinkungen der An- 
liezer auch der Beklagten zum Vorteil, wenn- 
sieh nur die Bauarbeiten ihr übertragen 


Say 


Sp Die Enteignungsbefugnis kommt dabei 
weniger in Betracht, als die — auch im vorlie- 
genlen Falle allein interessierende — Ent- 
ziehung des sonst dem Eigentümer nach 
S 10% BGB. zustehenden Rechts. von dem 


Störer seines Eigentums die Beseitigung und 
Unterlassung von Beeinträchtirungen zu ver- 
atzen. | 

Ine Entscheidung ist jedoch nicht ledig- 
ich darauf abzustellen, ob der Beklagten ein 
Vorteil dieser Art zugewendet war. Die An- 
eicht des Berufungsgerichts erweist sich auch 
de-halb als richtig, weil das Preußische Ge- 
atz über Kleinbahnen und Privatanschluß- 
bahnen vom 28, Juli 1892 im § 17 eine beson- 
dere, Feststellung des Bauplanes durch die ge- 
nehmivende Behörde anordnet, vor welcher 
der Bıhnbau rezelmäßiz nicht begonnen wer- 
den darf (vel. Eger, Komm. z. d. anzef. Ge- 
setze. 3. Aufl. S. 272). Eine solche behörd- 
kehe Gestattung hat aber ohne weiteres die 
Wirkung, daß die hinsichtlich der Benutzung 
rer Grundstücke beeinträchtigten Anlieger 
in der Ausübung der ihren nach den SS 906. 
1001 BGB. zustehenden Eigentumsbefugnisse 
beschränkt werden, indem ihnen nicht die 
Klage auf Beseitigung oder Unterlassung der 
Beeinträchtieung, sondern nur die auf Lei- 
sting von Schadensersatz gegeben ist (vel. 
WA Bd. 59. S. 70 ff., bes. S. 73; Komm. 2. 
PGB. von RG Räten, 2. Aufl. Pl. II. S. 155, 
Anm. 13 zu E 906). Diese Rechtslage tritt so- 
Lich bereits zugunsten dessen ein, «er den 
Bau der Kleinhahn ausführt. mag es der Eisen- 
Whuunternehmer selbst oler ein von ihm da- 
mit betrauter Bauunternehmer sein. Da also 
während der Bauzeit auch die Beklagte jene 
Yevorzugte Rechtsstellung innehatte und vor 
Klagen gemäß § 1004 BGB. geschützt war, 
entspricht es der allgemeinen Erwiigung, wel- 
che die Rechtsprechung zur ersatzweisen (e: 
währung eines Anspruchs auf Schadloshaltung 
auch ohne Verschulden des Schädigers be- 
stimmt hat, diesen auch in der Richtung gegen 
Gon Bauunternehmer — die Beklagte — zuzu- 
lassen. 

Die Gedankenverbindunz mit § 1004 BGB. 
bestätigt die Annahme, daß die Beklagte zu 


ver- 
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Recht verklagt ist, ferner auch unter dem 
Gesichtspunkt, daß sie als Störer im Sinne 
scner Gesetzesvorschrift erscheint, und so- 
mit der negatorische Anspruch, wenn er über- 
haupt gegeben wäre, sich mit gegen sie rich- 
ten würde. Störer ist in erster Reihe der- 
jenige, durch dessen Benutzung des Nachbar- 
grundstücks dio Einwirkungen verursacht wer- 
den (gl. Komm, d. RG R. a. a. O. S. 156 u. 
216, Amn, 4 zu § 1004). In Anschunz des 
r'unkenflugs aus Lokomotiven von Bauzügen 
kommt also zunächst die den Bau ausfüh- 
rende Beklagte in Betracht: ob neben ihr noch 
die I. Kleinbahn-XKtien gesellschaft als mittel- 
barer Störer anzuschen Sein würde, mag dahin- 
stehen (vgl. über ähnliche Rechtslagen RGZ., 
Bd. 47, S. 162 fl. und das Urteil V. 311/03, 
abgedruckt in Jur, Wochenschr. 1904, S. 142, 
Nr. 11). Auch nach der einschränkenden Auf- 
fassung von Staudinger; Kommentar zum 
BGB., 7./8. Aufl., Bd. III, S. 499, Anm. 3 b. 8 
zu § 1004 ¢,Wurde die Störung in fremdem 
Auftrage verübt, so wird die Klage in erster 
Reille gegen den Auftraggeber zu richten sein, 
doch kann auch der Beauftragte verklagt wer- 
den, wenn durch ihn der Zustand der Beein- 
trächtigung aufrechterhalten wird“) würde 
im vorliegenden Falle die Beklagte passiv 
legitimiert erscheinen, denn natürlich wollte 
sie den Verkehr ihrer Arbeitszüge auch nach 
dem Brandunglück fortsetzen. 


Endlich greift die namentlich in älteren 
Entscheidungen (RGZ. Bd. 17, S. 103 ff. und 
Urteil III. 250/01 vom 24. September 1901) be- 
tonte Erwägung. als Haftungsgrund habe eine 
im Gewerbebetriebe erfolgte Betriebshandlung 
zu gelten, die ihrer Natur nach das Eigen- 
tum Dritter gefährde, während der Eigen- 
tümer auf Einstellung des mit obrigkeitlicher 
Genehmigung unternommenen Betriebes nicht 
klagen könre, zweifelles auch gegenüber der 
Beklagten ein. Denn hinsichtlich der Schä- 
dieung durch Funkenwurf ist das Fahren Jer 
Arbeitszüge in der Bauzeit nicht weniger ge- 
fährlich, ala der Betrieb der fertiggestellten 
Eisenhahnstrecke. 

Alle diese Erwägungen führen zu dem- 
selben Ergebnis. Demnach ist die O. Eisen- 
bahn-Gesellschaft als die rechte Beklagte an- 
zusehen. Ob neben ihr auch die I. Kleinbahn- 
Aktiengesellschaft haften würde, kann hier 
unerörtert bleiben. 

Bemerkt sei noch, daß das angeführte Ur- 
teil III. 250/01 in einem Falle, wo, gleich- 
falls wegen eines durch Funkenwurf während 
der Bahnkauzeit hervorgerufenen Brandscha- 
‚tens, dar konzessionierte Eisenbahnunternch- 
mer und der Bauunternehmer zusanımen ver- 
klagt waren, nur den letzteren hat haften 
lassen. Allerdings lag der Fall insofern an- 
Jers wie hier, als die Baufirma vertraglich 
nicht nur den Bau der Bahn, sondern auch 
deren Betrieb auf die ersten 15 Jahre nach 
der Fertigstellung übernommen hatte Daß 
aber der III. Senat gerade auf den, letzteren 


Punkt das entscheidende Gewicht gelegt hätte, 
läßt das — übrigens nach gemeinem Recht, 
erzangene — Urteil nicht erkennen. 


Eine weitere Rüge der Revision befaßt 
sich mit der Stellungnahme des Berufungsge- 
richts zum Einwaude der Beklagten, der Rit- 
tergutsbesitzer von S. hate den Brandschaden 
selbst verschuldet. An sich ist der Grund- 
satz des § 254 BGB. in der Regel auch an- 
wendbar in Fällen, wo die Verpflichtung zum 
Schadensersatz eintritt. ohne daß es des Nach- 
weises eines Verschuldens auf Seiten des 
Schädigers bedarf (vgl. Staudinger a. 4. O. 
Bd. II 1. S. 78 f., Anm. 2a zu § 254). Aus 
tatsächlichen Erwägungen verneint aber der 
Vorderrichter ein für die Inbrandsetzung ur- 
sächliches Verschulden des genannten Rechts- 
vorgängers der Klägerin. Die Beklagte hatte die 
sem unter anderem zum Vorwurf gemacht, dab er 
den innerhalb der sogenannten Feuerzone bele- 
genen Schafstall des Vorwerks W. nicht abge- 
brochen habe, obgleich er sich dem Kreisaus- 
schuß des Kreises D. gegenüber dazu verpflich- 
tet zchabt habe. Das Berufungsgericht stellt 
zu diesem Punkte fest. daß von S. einige Zeit 
vor dem Brarde zwar nicht den ganzen Stall 
habe abbrechen. wohl aber dessen Strohdach 
habe abdecken lassen. Damit habe er das er- 
füllt, was ihm nach den maßzebenden polizei- 
lichen Vorschriften zu tun obgelegen habe, 
welche bestimmten. daß die Mindestentfernung 
weichbedachter Gebäude von der Mitte des 
Schienengleises bei Kleinbahnen mit einer 
Spurweite von 0,60 bis 0.75 m — um eine solche 
handelt es sich hier — 16 m zu betragen habe. 
Daz Strohdach sei nicht nur bis zu dieser Ent- 
fernung, sondern bis zu 21 m und darüber 
hinaus beseitigt worden. Selbsi wenn aber von 
S. in wortgetreuer Erfüllung seiner dem Kreis- 
ausschusse gegebenen Zusage den Schafstall 
ganz abgebrochen hätte, würde er das Aus- 
kommen des Brandes nicht verhindert haben, 
denn dieser sei dadurch verursacht worden, 
daß ein Funke aus der Lokomotive des Bau- 
zuges auf das Strohlach der Scheune gefallen 
sei, die, durchgängig außerhalb der Feuerzone 
belegen. zwar mit dem Schafstall zusammen 
ein Gebäude bildete. deren Dach aber weder 
abgedeckt werden sollte noch worden war. 


Die Revision beanstandet die Auffassung 
des Oberlandesgerichts. daß hiernach ein Ver- 
schulden des Rittergutsbesitzers von S. nicht 
in Betracht komme. als unschlüssig. Sie meint, 
infolge des Abdeckens der Stallhälfte des Ge— 
päudes sei zur Zeit des Brandes die Stelle, 
bis zu der das Stroh des Daches entfernt wor- 
den sei, frisch aufgerissen gewesen und habe 
durch einen darauf fallenden Funken leichter 
in Brand gesetzt werden Können. als die un- 
versehrte glatte Fläche des Strohdaches, auf 
der sich im Laufe der Zeit durch die Witte— 
rung eine Schicht zu bilden pflege. die der 
Einwirkung von Funken Widerstand leiste. Da 
somit die weiche Bedachung nicht mehr ord— 
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nungsmäbig ausgeführt gewesen sei, komme es 
auf die Mindestentfernung von 16 m nicht meh» 
entscheidend an, vielmehr hätte der neu ent- 
standene Rand des Strohdaches mindestens 
durch Vorlesen von Brettern oder dergleichen 
geschützt werden müssen. Das Unterlassen 
deraitiger Vorsichtsmaßregeln zereiche dem 
Rechtsvorgänger der Klägerin zum Verschul- 
den; dies hätte in der Vorinstanz durch Aus- 
übung des Fragerechts ausgeübt. werden sollen. 


Der Revision ist hierin nicht zu folgen. 
Das Vorbringen der Beklagten ging bisher 


lediglich dahin. daß von S. durch Tun oder 
Unterlassen innerhalb der nur bis zur Entfer- 
nung von 16 m von der Bahnachse reichenden 
Feuerzone gefehlt habe. Außer dem Nicht- 
abbrechen des Schafstalles war ihm noch zum 
Vorwurf gemacht worden, er habe geduldet. 
daß beim Abdecken des Stalldaches Stroh 
offen liegengelassen worden sei, worin daru 
das Feuer ausgekomnen sei. Davon, daß ihm 
noch über die Entfernung von 16 m hinaus 
irgendwelche Verpflichtungen obgelegen 
hüten, war bisher keine Rede, In dem naci 
dem Tatbestande des Berufumgsurteils vor- 
getragenen Schriftsatze vom 5. November 1918 
hatte die Klägerin ausdrücklich behauptet. 
von S. habe sich dem Kreisausschusse gegen— 
über nur bereit erklärt, den Stall abzubrechen. 
soweit er in der Zone von 16 m lag, nicht 
das ganze Gebäude, und ein Schreiben der 
I. Kleinbahn-Aktiengesellschaft an den Landrat 
zu D. vom 14. Dezember 1915 verwertet. in den 
es heißt: „Mit dem Abbruch des Stalles. soweit 
er in der feuergefährlichen Zone. also in einer 
Entfernung von 16 m von der Bahnachse liegt. 


dureh Herrn von- S. bis zum 15. Januar 1916 
erklärt sich die Aktiengesellschaft im Ein- 
vernehmen mit der O. FEisenbahngesellschaft 


einverstanden.“ In ihrem Erwiderungsschrifi— 
satze vom 6. Dezember 1918 hat die Beklagte 
nichts davon geäußert, daß sich die Sorgfalts- 
pflicht des Genannten räumlich weiter er- 
strecke. Demnach durfte der Berufungs- 
richter der Meinung sein, daß unter den Par- 
teien Übereinstimmung darüber herrschte. 

es kämen Vorkehrungen nur innerhalb der 
Feuerzone von 16 m in Betracht. Zu einer 
Fragestellung, wie die Revision sie verlangt. 

hatte er um so weniger Veranlassung, als 

auch in dem Falle, wenn von S., der Forntle- 

rung der Beklagten und ihrer Auftraggeberin 

entsprechend, die Stallhiilfte des in Rede 

stehenden Gebäudes ganz aleebrochen hätte. 

das gemeinschaftliche Strohdach beider Ge- 

bäudehälften ebenso hätte frisch aufgerissen 

werden müssen, wie es beim bloßen Abdecken 

der Dachhälfte geschah, und von Seiten der 

beiden in höherem Maße über Sachkunde ver: 

fiigenden Gesellschaften ein Hinweis darauf. 

daß von S. den entstehenden frischen Dach- 

rand besonders zu verkleiden habe, nicht 

ausgesprochen worden war. 


Auch im übrigen ist das Berufungsurteil 
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irei von Rechtsirrtum. Namentlich ist auch 


da Erwägung zu billigen. daß von S. durch 


seine Zustimmung zum Bahnbau über seinen 
Grund und Boden nicht im voraus auf An- 


sprüche wegen solcher Schädigungen. wie sie 
hier in Frage stehen. verzichtet habe. 
Hiernach ist die Zurückweisung «ler Revi- 


sion geboten. 


/ 


Kleine Mitteilungen. 


Neuere Plane, Vorarbeiten, Genehmigungen, 
Betriebseröffnungen u. Betriebsänderungen 
von Kleinbahnen. 


1. Neuere Pläne. 


1. Die Große Berliner Straßenbahn soll 
durch eine vollspurige, elektrisch zu betrei- 
bende Linie für Personenverkehr in der 
Aibion- und EythstraBe in Berlin-Schöneberg 
ind Berlin-Tempelhof zwischen Sachsendamm 
unl Gemeindefriedhof erweitert werden. 

2. Eine vollspurige Kleinbahn für Per- 
amen- und Güterverkehr von Fürstenau über 
bramsche nach dem Hafen am Ems-Weser— 
kanal bei Bramsche wird geplant. 


2. Vorarbeiten. 


Die Erlaubnis zur Vornahme technischer 
Vorarbeiten ist erteilt worden: 


auf die Privatanschlußbahn der Dynamit- 
fabrik. 


4. Betriebseröffnungen und Betriebs- 
änderungen. 


Fehlen. 


Neuartige Motorwagen und Anhängewagen 


in Zürich. 


Die starke Verkehrszunahme und infoige 


davon die lästige Überfüllung der Wagen 


1. Für eine als leichte Krafthahn auszu- 


ähremle Bahn niederer Ordnung von Schrems 
mich Langegg. (Verordnungsblatt für Eisen- 
sshnen. Schiff- und Luftfahrt Nr. 15 vom 
» Februar 1920, S. 41.) 


2. Für eine vollspurige, elektrische Bahn 
tielerer Ordnung in Wels. (Verordnungs- 


‘att für Eisenbahnen, Schiff- und Luftfahrt 
Fr. 18 vom 12. Februar 1920, S. 57.) 

3. Für eine elektrische Lokalbahn von 
Anit nach Hallein. (Verordnungsblatt für 
Eisenbahnen, Schiff- und Luftfahrt Nr. 19 vom 
li. Februar 1920 S. 59). 


3. Genehmigungen 
sind erteilt worden: 


1. Der Stadtgemeinde Forst (Lausitz) 
fir eine schmalspurige, elektrische Straßen- 
tahn für Personenverkehr vom Bahnhof Forst 
nach dem Friedhofe bei dem städtischen Kran- 
knhause und vom Stadtteil rechts der Neiße 
durch die Stadt nach Eulo. 


2. Der Stadtgemeinde Mühlhausen (Thür.) 
zur Übernahme und zum Betriebe der bisher 
der Kontinentalen Gesellschaft für elektrische 
Unternehmungen in Nürnberg gehörigen elek- 


trischen Straßenbahn in der Stadt Mühlhausen 
(Thür.). 


3. Dem Siegkreise zur Beförderung von 
Arbeiterzügen für Zwecke «der Dynamitfabrik 
Wahn auf der bisher nur für den Güterver- 
kehr zugelassenen Abzweigungsstrecke Sieg- 
lar—Spich seiner Kleinbahn Siegburg— Zün- 
dorf behufs Überführung der Arbeiterziige 


sowie die Tatsache, daß die städtische Straßen- 
bahn Zürich nicht mehr über genügend Wa- 
gen für den Vollbetrieb zur Verfügung hatte, 
veranlaßte die Straßenbahnverwaltung der, 
Stadt Zürich 20 zwejachsige Motorwagen und 
18 geschlossene Anhängewagen in Auftrag 
zu geben. Die Einführung vierachsiger Dreh- 
gestellwagen kam hierbei nicht in Frage, denn 
sie hätte den kostspieligen Umbau vieler 
Gleiskrümmungen erforderlich gemacht. Es 
kommt noch hinzu, daß sich solche schwere 
Wagen für die verhältnismäßig nahe aufcin- 
ander folgenden Haltestellen und die Zahl- 


' reichen Umsteigestellen des Netzes, wie sie in 


Zürich bestehen, nicht eignen, weil für 


das Ein- und Aussteigen mehr Zeit erforderlich 
ist als bei zweiachsigen Wagen. Auch das tote 
Gewicht der vierachigen Wagen ist für die 
Verhältnisse in Zürich unwirtschaftlich. Man 
hat sich daher entschlossen, zweiachsige Wa- 
gen zu bestellen und eine Verbreiterung des 
Wagenkastens durchzuführen. Die größere 
Kastenbreite ermöglicht die Anordnung von 
Quersitzen und damit eine erhebliche Er- 
höhung des Fassungsvermögens der Wagen. 

Dio neuen Motorwagen haben. wie der 
Schweizerischen Bauzeitung, Band 74. Heft 
Nr. 11. zu entnehmen ist. folgende Abmessun- 
gen: Länge des Wagenkastens 4,7 m im 
Lichten gegen 4,16 m der im Jahre 1915 an- 
geschafften Wagen. Breite 2,2 m, bisher 2 m, 
eingezogene. zugespitzte Plattfornn ähnlich 
wie bei den Wagen der Forschbahn, 

Das Kastengestell ist aus normalem Profil- 
eisen gebaut und ruht mit vier Blattfedern auf 
dem zweiachsigen Entergestell. Der Radstand 
ist gegen bisher 2,000 m auf 2.600 m ver- 
erölert worden. Die selbsttätige Kupp- 
lung enthält auch die elektrische Brems- 
kupplung zwischen zwei Fahrzeugen. wo- 
durch die bisher verwendeten fliegenden 


r 
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Kabel mit Steckkontakt auf Leiden Seiten in 
Wegfall kommen konnten. Das aus zwei Preh- 
tragern und Normalprofileisen hergestellte 
Untergestell ruht mit vier Blattfedern und 
vier Kugellager-A\chsbiichsen System Schmidt- 
Roost aul zwei normalisierten Radsätzen von 
S60 mm Durelunesser. Em eine raschere 
Wagenabfertigung an den Haltestellen zu er- 
reichen. muß das Eir- und <Austeigen in 
möglichst kurzer Zeit erfolgen. Zu diesem 


Zweck ist ein Teil der Plattformtüren als 
Poppeltüren ausgebildet. Das Einsteigen 


erfolgt durch die eine, das Aussteigen durch 
die andere Hälfte der in der Fahrtrichtung, 
hinten links liegenden Türen. An der, der 
Doppeltür gegeniiberliegenden Seite der Platt- 
form befindet sich eine Schiebetür. Alle diese 
Türen sind sowohl in offenem als auch in ge- 
schiossenem Zustanle mit Schlössern ver- 
rierelt. Das Warceninnere, in das zwei Dop- 
peischließtüren führen, bietet 20 Sitz- "und 
A Stehplätze, während auf den beiden Platt- 
formen 10 und 11 Steplätze vorhanden sind. 
Der Waren ist also imstande. normal & Per- 
sonen zu fassen, gegenüber 35 Personen bel 
den alten Wagen der Züricher städtischen 
Straßenbahn. Alle Fenster, mit Ausnahme der 
vor dem Wagenfithrer und an der rechten 
Seite befindlichen Stirnfenster auf den ge 
schlossenen Plattformen sind fest. Ein 
äußeres. verstellbares, schräges Fenster 
schützt das mittlere Glas der Plattform vor 
Schnee und Regen. Es gestattet die Bedienung 
des Stromabnehmers uml der Weichen und 
sichert dem Wagenführer freie Aussicht bei 
schlechtem Wetter. An beiden Seiten des 
Signallichtes sind Lüftungsschieber eingebaut. 


Die Seitenfenster des Wageninnern werden 
durch einen horizontalen Holzriegel in zwei 


Teile gegliedert, von denen der untere fest 
ist, während der obere, kleinere zur Lüftung 


djent. Zwei breite. auf dem Dache montierte 
Stirnventilatoren sorgen für Frischluft im 
Mittelraum, Zum Bau und zur Ausstattung der 
Wagenkasten wurde kachen: Eichen- und 
Ulmenhoiz sowie auch Pitehpineholz ver- 
weinlet. 

Die beiden Motoren haben eine Stunden- 


leistunz von je 60 PS hei 500 Volt Gleich- 
strorspanniung und 66 PS bei 550 Volt 
NKlennnenspannung. gemessen am Radumfang. 
Sie wiegen 1350 ke. Das Thersetzungs- 
verniitnis der Zahnräder ist 1:48 


Die Mitwirkung der Untergrundbahnen 
im Londoner Verkehr. 


Im November 1919 hat im Verein der 
Zivilinzenieure H. H. Gordon «einen Vortrag 
uber die in der Überschrift genannte Frage 
gehalten. über den in Nr. 22 der Zeitschrift 
„The Railway Gazette“ vom Jahre 1919 berichtet 
wird, Der Vortragende verglich den städtischen 
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und Vorortverkehr der Jahre 1913 und 1918 
unter besonderer Berücksichtigung des Verkehrs 
ler Omnibusse, der Straßenvabnen und der 
Tiefbahnen und der aul diesen Verkehrs- 
anstalten maßgebenden Fahrpreise und der 
zurückgelegten Falırwege im Jahre 1913 
Kamen fiir den Stadt- und Vorortverkehr von 
Groß London Strecken von etwa 1075 km 
Linge mit 628 Personenstationen in Betracht, 
von denen etwa 875 km mt 425 Stationen mit 
den vorhandenen Haupt-Fernbahnen in Ver- 
bindung waren. Der Verkehr auf diesen 
Strecken belief sieh auf etwa 362000 Reisende 
für 1 km, und die Entfernung der Stationen 


betrug im Durchschnitt 2 km: auf den End- 
stationen liefen täglich 2890 Züge ein mit je 
400 bis 700 Sitzplätzen. Außerdem waren 


132 km elektrische Stadtbahnen und 68 km 
Untergrundbahnen vorhanden mit je 115 und 
89 Stationen in 13 km und 0.8 km Abstand, 
und mit einem Personenverkehr von jährlich 
2250000 und 2656 250 Reisenden auf 1 km. 
Auf den letztgenannten Balınen kamen auf den 
Endstationen täglich je 2242 und 3512 Züge 
an mit höchstens 100 und 150 bis 350 Sitz- 
plätzen zur Zeit des stärksten Verkehrs. Die 
Geschwindigkeit der Ziige der Stadt- und Vor- 
ortbahnen belief sich auf 32 bis 48 Km/St., die 
der Untergrundbahnen auf 22.9 bis 33,5 km/St. 
Das Anlagekapital betrug bei den Stadt- 
balınen 330000 £ bis 700000 £ und bei den 
Untergrundbahnen 400 000 £ bis 800000 £ für 
eine englische Meile Die Reisenden legten 
auf den TUntergrundbahnen durchschnittlich 
eine Strecke von 4.8 km zurück. von den an- 
dern Verkehrsmitteln sind hierüber keine An- 
gaben gemacht. 

Das Verhältnis des täglichen Durch- 
schnittsverkehrs der Untergrundbahnen. 
Straßenbahnen und Omnibusse belief sich 1913 
auf 4.6: 5,75: 2.8 und im Jahre 1918 auf 
3.5 : 4.1: 2,3. Es zeigt sich daraus, daß die 
Annahme, der Verkehr auf den Untergrund— 
bahnen werde den Verkehr auf den Straßen- 
bahnen und Omnibussen allmählich überflügeln. 
nicht zutreffend war. und der Vortragende 
legt nun die Gründe näher dar. die gegen die 
weitere Verkehrszunahme auf den Untergrund- 
bahnen eingewirkt haben. Insbesondere macht 
er geltend, daß die geringe Stationsentfernung 
von nur 08 km keineswegs verkehrsfördernd 
gewirkt hat, da das so häufige Halten der 
Züge eher verkehrshemmend wirkt und die 
Benutzung von Untergrundbahnen auf kurze 
Entfernungen überhaupt nicht von großem 
Belang ist. Es werden dann auch Vergleiche 
über die Betriebskosten der verschiedenen 
Verkehrsmittel angestellt und daraus wird 
dargelegt, daR besonders unter Berücksichti- 
gung der hohen Anlagekosten der Untergrund- 
bahnen deren wirtschaftliche Lebensfihigkeit 
nicht ganz zweifelsfrei sei. besonders wenn es 
den Straßenbahnen und Omnibussen gelinge. 
sich auch den Verkehr auf größere Ent fernumn— 
sen durch Herabsetzung der Fahrpreise zu 
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sichern Da dies aber nicht erwünscht wäre, 


wird empfohlen, 


möglich durch die Stadt einheitlich zu regeln. 


B—m. 


Patentbericht. | 


‘Deutsche Patente 


aus dem Gebiete des StraBenbahn- und 
Kleinbahnwesens. 


Anmeldungen. 


1. Betrieb: 


70 775/20 e. Muttersicherung für Puffer- 
stangen an Eisenbahnfahrzeugen. — Richard 
Knappe, Lübbenau. 

J. 19 746/20 i. 
hebel bestehende Fangvorrichtung für Signal- 
laternenaufzüge. — Otto. Jellonnek, Berlin. 

B. 89 815/20 i. Vorrichtung zum Anzeigen der 

Straßenbahnhaltestelle. Erich Bartsch, 

Stettin-Grünhof. 

31 284/201. Antrieb von Fahrzeugen durch 

Achsmotoren mit Vorgelege, die paarweise 

auf die gleiche Triebachse arbeiten. 

Aktienzesellschaft Brown, Boveri & Cie, 

Baden (Schweiz). 

S. 49 398/20 i. Eisenbahnsignalantrieb mit 

Flüssigkeitsdruck. Siemens & Halske, 

Akt.-Ges., Siemensstadt b. Berlin. 

66 179/20 a. Selbsttätige Eisenbahnwagen- 
kupplung. — Theodor Mak, Freising. 

32 816/20 b. Fahrzeug mit motorischem An- 

trieb. — Dr.-Ing, Otto Steinitz, Berlin. 

II. 76 687/20 b. 


K. 


A. 


S 


— 
D 


Kohlenzuführvorrichtung für 


Lokomotiv-Tender. — Frantisek Halla, Kgl. 
Weinberge, und Alois Haken, Schlan 
(Böhmen.) 


L. 48 312/20 e. Selbstentlade wagen. Linke- 
Hofmann-Werke A.-G., Breslau, 

0. 10 767/20 d. Kugelachse für kurvenbeweg- 
liche Lokomotiven. — Orenstein & Koppel 
— Arthur Koppel A.-G., Nowawes. 
6802/20 i. Uberwachungsvorrichtung für 
elektrische Weichen- und Signalantriebe. — 
Otto Uebel, Berlin-Pankow. 

. 6807/20i. Elektrischer Weichenantrieb. 
Otto Uebel, Berlin-Pankow. 

64 255/20 i. Selbstölende Drahtführungs- 
rollo. Maschinenfabrik für Eisenbahn- 
bedarf G. m. b. H., Berlin. 

69 408/20 i. Selbsttätig sich umstellende 
Schiebevorrichtung für IIaltestellen-Anzeiger 
hei Straßenbahnen. Hans Kürschner, 
Miinchen. 

. 69209/20 i. Vorrichtung an Lokomotiven 
gegen Uberfahren der Signale. — Alfred 
Klein, Dresden-A. 

R. 48914/20i. Zugkontrollsystem. 

Bernard Regan, New York. 


— 


— 


James 


diese Verkehrsfragen wo- 


Aus einem federbelasteten Sperr- 


| Sch. 56 383/20 e. 
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U. 6797/20i. Elektromagnetische Signalflügel- 


kupplung. — Otto Uebel, Berlin-Pankow. 


M. 63 859/20 b. Zahnrad- und Adhäsionstrieb- 
fahrzeug für Bahnen. — Karl Mak, Mettingen 
b. EBlingen (Württbe.). 


D. 36 109/20 e. Stoß- und Kupplungsvorrichtung 
für Gleisfahrzeuge. R. Dolberg, Ma- 
schinen- und Feldbahn-Fabrik Akt-Ges., 
Hamburg. 

Sch. 49 457/20 e. Zug- und Stoßvorrichtung für 
Eisenbahnwagen. Ludwig Scheib jr., 
Kaiserslautern. 

. 24 326/20 i. Signalvorrichtung mit mehreren, 
wechselweise hervorzurufenden Zeichen. 
Eisenbahnsignal-Bauanstalt Max Jüdel & Co.. 
Akt.-Ges., Braunschweig. 

H. 75 553/20 ij. Einrichtung für einen mit Zug- 
telephonie ausgeriisteten Zug. — Dr. Erich 
F. Huth, G. m, b. H., Berlin. 

A. 3174720 k. Haltevorriehtung für Fahrdrähte 
elektrischer Bahnen. — Allgemeine Elektri- 
zitäts-(resellschaft, Berlin. 

30 614/20 1. 
Schleuderns 


Einrichtung zur Verhütung des 
einzelner Achsen von Fahr- 
zeugen mit dauernd in Reihe geschalteten 
Motoren. Aktiengesellschaft Brown Bo- 
veri & Cie., Baden (Schweiz). 


Eisenbahnwagenkupplung. — 
Antor Schminke, Harleshausen b. Cassel. 


65 981/20 f. Federnde Aufhängung für 
Schienenbremsmagnete. Maschinenfabrik 
Orlikon, Örlikon (Schweiz). 

87 990/20 k. Doppelpolige Fahrleitung für 
elektrische Bahnen mit nebeneinander in ver- 
schiedener Höhe angeordneten Fahrdrähten. 
— Bergmann Elektrizitäts-Werke, Akt.-Ges., 
Berlin. 

11 137/20 b. Reguliervorrichtung für Loko- 
motiv-Blasrohre. — Paul Oderwald. Wriezen 
(Oder). 
. 4961120 g. Vorrichtung zum Handbewegen 
von Loren von einem Gleis auf ein recht- 
winklig hierzu laufendes Gleis. — Heinrich - 
Grote, Nordenham (Oldbg.). 

53 300/20 h. Achswechselwinde für Eisen- 
bahnfahrzeuge. Zus. z. Pat. 311311, — Dr.- 
Ing, Gustav Wagner, Duisburg. 
R. 46 812/20 h. 


M. 


— 


W. 


Spurkranz-Schmierapparat für 


Eisenbahnfahrzeuge. — Albert Roth, Cherner 
s. Montreux (Schweiz). 
H 24 614/20 i. Stellvorrichtung für Signale u. 


dgl. mit mehr als zwei Stellungen. — Eisen- 
hahnsignal-Bauanstalt Max Jüdel & Co, 
Akt.-Ges.. Braunschweig. 


> Bau: 


G. 46 916/19 a. Verfahren, Ersatzstiicke u. dgl. 
in Gleise einzulegen. Th. Goldschmidt. 
AO. Essen. 


64 152/19 a. Schienenstoßverbindung mit quer 
zur Schiene keilartig wirkenden Sperrlaschen. 
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— Mathilde Köhler, geb. Bauch. Franz und dem Spannteil e Der Teil a greift mit einem 


Köhler u. Hans Köhler, Cassel. ' Wulst d in eine entsprechende Rinne auf der 
einen Seite des Kopfteiles b. Die Angriffsfliichen 

krtellungen. der Teile a und b sind so geformt, daß die beiden 

1. Betrieb: Teile sich zueinander verdrehen können. Der 


als Hebel wirkende Spannteil e greift mit einem 
Wulst f in eine entsprechende Rinne auf der an- 
deren Seite des Kopfteiles b. und hier liegt auch 


318 738. Vorrichtung zur gemeinschaftlichen 
Verriegelung und Entriegelung der Türen 
von Eisenbahnwagen mit auf- und nieder- 
klappbaren Trittbrettern. — Friedrich Ku- 
nossy u. Aladar Hoffer, Budapest. 


318 905. Stromabnahme-Einrichtung für ein- u. 
doppelgleisige Straßenbahnen mit nur einem 
Fahrdraht. — Karl Jacquet, Ziirich 
(Schweiz). 

>10 105. Selbstentladender Flachbodengiiter- 
wagen mit einem längs geteilten, zur Sattel- 
bildung belähigten Bodenbelag. — Wiese 
brock & Börsing, Dortmund. 

319 116. Selbsttätige Kupplung für Eisenbahn- der Drehpunkt des Spannteiles c. Durch Anr- 


fahrzeuge, — Gustav Krum, Duisburg-Beck. ziehen der Verbindungsschrauben wird der Kopf- 

319083. Zugdeckungseinrichtung für führer- teil b nach unten gezogen, und die Schienenteile 
lose elektrische Bahnen. — Adolf Bleichert werden untereinander verspannt. 
& Co., Leipzig-Gohlis. 

319084. Vorrichtung zur Kontrolle ein- und 2. Nr. 1259483. — Francis Leo Castleman, 
ausgchender Güterwagen. — C. Loos E Pencoyd, Staat Pennsylvanien, V. St. A. 
Comp., Essen-Altenessen. | Schienenbefestigung. 

>18 950. Stromabnehmerrolle. — Julius Beck- 


Die Schienenbefestigung besteht in der Haupt- 


"ack ) l. . 2 
mann, Brackel b. Portmune sache aus einer Unterlage a, den Laschen c. 


319 001. Einrichtung zum Herabziehen des ent- die den Schienenfuß übergreifen und sich 
gleisten Stromabnehmers elektrisch betriebe- gegen den Steg der Schiene stützen. und den 
ner Fahrzeuge. — Kurt Liedtke, Oliva b. Befestigungsschrauben b. Auf den Bolzen der 
Danzig. Befestigungsschrauben b. die zu diesem 

319192. Elektrische Lokomotive, — Siemens- | Zwecke zum Teil rechteckigen Querschnitt be- 


Schuckertwerke G. m. b. II., Siemensstadt sitzen, sind LExzenterscheiben d angeordnet. 
bei Berlin. . Diese greifen in entsprechende Aussparungen 

319197. Feststellvorrichtung für sich selbsttätig 
nachstellende Bremsgestänge. — Ludwig 
Scheib jun., Kaiserslautern. 

319 278. Uberwachumgseinrichtung für elek- 
trische Weichen- und Signalstellwerke. — 
Allgemeine Elektrizitäts- Gesellschaft, Berlin. 

319 337. Vorrichtung zum selbsttätigen Anhalten 
des Zuges, insbesondere für eingleisige 
Strecken. — William Brocks Murray, Dan- 


ville, V. St. A in den Laschen e ein. Durch Drehung der 
319228. Kupplung zwischen Antrieb und Trieb- Schraubenbolzen können die Laschen e und so- 
rad, insbesondere für elektrische Fahrzeuge. mit auch die Schiene seitlich verschoben wer- 
— Berliner Maschinenbau-Aktien-Ges, vor- den. Hat die Schiene ihre richtige Stellung 


mals L. Schwartzkopff, Berlin. eingenommen, so werden die Schraubenmut- 
5 tern f angezogen, wodurch die Schiene und die 
2. Bau: Befestigungsteile in ihrer Stellung festgestellt 
318904. In der Bettung verschichliches Gleis werden. Statt der Exzenterscheiben d können 
und Verfahren zu seiner erstellung. — Jul. die Schraubenbolzen auch mit entsprechenden 
Hartkopf. Bottrop b. Essen (Ruhr). Ansätzen versehen sein. 
Amerikanische Patente. 3. Nr. 1263288. — George W. Ray, Indiana- 
1. Nr. 1258 976. — Arthur C. Baker, Oak Park, polis, Staat Indiana, V. St. A. 
Staat Illinois, V. St. A. Scheinwerferblende. 
Zusammengesetzte Schiene. Der Scheinwerfer besitzt eine Lichtquelle ‘a. 


Die Schiene besteht aus dem Teil a. der Reflektor b und Linse e. Auf der Rückseite 
den Schienenfuß und Steg bildet, dem Kopfteil b der Linse ist Ju deren, oberer Hälfte die 
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Sie besteht aus jalousie- 
Diese Brettchen 


Blende d angeordnet. 
artig angeordneten Brettchen. 


sind aus diinnem, lichtdurchlissigem Holz und 
besitzen unpolierte und nichtglänzende Ober- 
flächen. 


4. Nr. 1263368. — Thomas B. Bowman, 
Chicago, Staat Llinois, V. St. A. 


Schienenklemme. 


Die Schienenklemme besitzt zwei den 
Schienenfuß umgreifende Backen a und b, von 
denen die untere b die untere Fläche des 
Schienenfußes angreift, während die obere a 
die obere Schienenfußfläche angreift. Ihre Be- 
rührungspunkte mit dem Schienenfuß liegen 
in einem gewissen Abstande in der Längs- 


richtung der Schiene. Von den Backen a, b 
geht nach unten ein Flansch c, der an der 
Schienenschwelle anliegt. Zwischen den Backen 
a b und dem Flansch e ist eine Verstärkungs- 
rippe e vorgesehen. Von dem inneren Ende 
der oberen Backe a geht senkrecht nach oben 
ein Flansch d, der mit einem Zapfen f in eine 
Öffnung im Schienensteg eingreift. Bei einem 


Bücherschau. 


| 
| 
| 
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Bestreben der Schiene, zu wandern, wird der 
Flansch c fest gegen die Schwelle gepreßt, was 


ein Kippen der Klemme und damit ein festes 


Anpressen der Innenflächen der Klemmbacken 
a. b an den Schienenfuß bewirkt, wodurch ein 
Wandern der Schiene vullständig verhindert 
wird. Der Eingriff des Flanschenzapfens f in 
den Schienensteg ruft bei einem Wanderbe- 
streben der Schiene dieselbe Kippwirkung, wie 
vorsteliend beschrieben, hervor und dient dazu. 
die Klemme in Stellung an der Schiene zu 
halten. | 


5. Nr. 1264566. — Allen J. Smith und James 
M. Williams, Valdosta, Staat Georgia, V. St. A. 


Vorrichtang zum Heben der Achslagerkisten. 


Eine an dem Radkranz befestigte Platte 
bildet an einer Seite eine mit Innengewinde 
versehene Hülse a. In dieser sitzt die Hebe- 
schraube b. An der Platte ist eine gegabelte 
Stütze c drehbar befestigt, die sich mit ihren 
Schenkeln gegen das Radinnere stützt. Die 
Hebeschraube b sitzt mit ihrem unteren Ende 
drehbar in einer Hilse d. Diese besitzt seit- 
liche Arme f. an deren äußeren Enden nach 


unten gerichtete Arme g drehbar angelenkt 
sind, die mit Abbiegungen h unter den 
Achslagerkasten greifen. Ober- und unterhalb 
der Hülse d sitzen fest auf der Hebeschraube 
Ringe i mit Löchern zum Einsetzen von ge— 
eigneten Drehwerkzeugen. Durch Drehen der 
Ringe i und der Schraube b schraubt letztere 
sich in der Gewindehiilse @ nach oben und 
hebt gleichzeitig den Rahmen, bestehend aus 
Hülse d, Arme f. g und Abbiegungen h und 
mit diesem den .\chslagerkasten. 


Bücherschau. 


Matschoss, Konrad. Ein Jahrhundert 
deutscher Maschinenbau. Von 
der Mechanischen Werkstätte 
bis zur Deutschen Maschinen- 
fabrik 1819—1919. Berlin 1919, Julius 
Springer. Geb. 25 M. 


Die Deutsche Maschinenfabrik A.-G, in 
Duisburg hat dieses Buch herausgegeben an- 
läßlich der hundertsten Wiederkehr des Tages, 
an dem in Wetter a. d. Ruhr die Mechanische 
Werkstätte gegründet wurde, aus der sich im 


Laufe der Zeit die Deutsche Maschinenfabrik 
entwickelt hat. Der durch seine Arbeiten 
auf dem Gebiete der Geschichte der Technik 
bekannte ‚Verfasser beschreibt in trefflicher 
Weise die Entwicklung der Firma und ihrer 
Stammfirmen und gibt ein Bild von dem 
Wirken, Streben und Kämpfen der leitendeu 
Männer, deren rastloser Tätigkeit die deutsche 
Technik so viel zu danken hat. Im Zusanı- 
menhang mit der Schilderung des Werdens 
dieser einen Weltfirma wird uns gleichzeitig 
ein sehr wertvoller Ausschnitt aus der Ent- 


96 


wicklungsgeschichte deutscher Teehnik und 
Wirtschaft vorgeführt. 

Es ist nicht möglich, an dieser Stelle näher 
auf den reichen Inhalt des Buches einzu- 
vehen; die folgenden kurzen Angaben mögen 
genügen. 

„Vor hundert Jahren“ lautet die Uber- 
schrift des ersten Hauptabschnittes, der von 
der Entwicklung der Technik in England und 
dem Entstehen der ersten Fabriken in 
Deutschland handelt. Der zweite Hauptab- 
schnitt gibt uns ein Bild „Von den Anfängen 
der westfälischen Industrie“. Unter anderem 
wird uns erzählt von der Gründung der 
mechanischen Werkstätte in Wetter, von 
Harkort, Kamp und ihren Mitarbeitern, von 
den ersten Lebensjahren der Firma, ıhren 
technischen Leistungen und den Schwierig- 
keiten, die sich ihrer Entwicklung entgegen- 
stellten. Der dritte Hauptabschnitt behandelt 
die Zeit „Von Beginn des Eisenbahnzeitalters 
Ins zur Gründung des Deutschen Reiches“, 
wobei von den zwei das gesamte Wirtschafts 
leben maßgebend becinflussenden Ereignissen 
von größter Tragweite, der Gründung des 
Zollvereins und der Einführung der Eisen- 
bahn, ausgegangen wird. In großen Zügen 
wird die weitere Entwicklung der Industrie 
sowie das Schicksal der Mechanischen Werk- 
stätte während dieser Zeitspanne und das der 
beiden anderen Firmen, Stuckenholz und 
Beehem & Keetmann, die später in der Deut- 
chen Maschinenfabrik aufgehen sollten, gc- 
schildert. Der vierte Hauptabschnitt umfaßt 
„Die neue Zeit 1870-1919“. Hieraus seien 
nur einige Stichworte angeführt: „Hauptrich- 
lungen der Entwicklung; die Bedeutung der 
neuzeitiven Transporteinrichtungen; die 
Mechanisierung der Industrie; Gestaltung der 
Hebezeuge und Transporteinrichtungen für 
die mechanische Industrie; das Werden des 
tsroßbetriebes; ferner der Werdegang der 
Stammfirmen der Dentschen Maschinenfabrik 
und ihre Arbeit im Rahmen der Gesamtent- 
wicklung“. 

Schon aus dem kurzen Ilinveis auf den 
Inhalt dürfte zu entnehmen sein, daß das 
Buch dauernden Wert besitzt. Es ist 
276 Seiten stark, schr gut ausgestattet und 
reich an klaren Zeichnungen und vorzüglich 
ausgeführten farbigen Holzschnitten (zu- 
sammen 167 Abbildungen und ein Organisa- 
tionsplan). Nicht ganz unerwähnt möge 
bleiben, daß manche der hier und da vor— 
kommenden Fremdworte leicht hätten ver- 
mieden werden können. z. B. S. 127 Initiative, 
Periode; S. 148 instinktiv, seelische Dispo- 
sition; S. 209 zitiert, differenziert u. a. m. 

Allen technisch Gebildeten, nicht nur 
denen, die sich mit Vorliebe mit der Ge- 
schichte der Technik befassen, kann das 
Werk auf das wärmste empfohlen werden. 

ls M. 
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Balog, Arthur, Dipl.-Ing. und Sygall, Salo- 
mon, Werkmeister. Betrieb und Be- 
dienung von ortsfesten Vier- 
takt- und Dieselmaschinen. 
Mit 58 Textfiguren und 8 Tafeln. Ver- 
lag Julius Springer. Berlin 1920. 7 M. 


Die beiden Verfasser, Fachleute fiir den 
Bau und Betrieb von „Dieselmotoren“, mit 
denen sie sich seit der Marktfähigkeit dieser 
Maschinen beschäftigt haben, haben sich ent- 
schlossen, ihre Erfahrungen zu sammeln und 
der Öffentlichkeit zu übergeben, 

Die Fachwelt wird diese Arbeit mit 
Freuden begrüßen. Durch die auch auf dem 
Büchermarkt außerordentlich empfindliche 
Teuerung einerseits, das Hasten nach Ge- 
winn und Lohnsteigerungen anderseits 
Ist leider auch die technische Wissenschaft 
in großer Gefahr. Weite Kreise haben zu 
vertiefter wissenschaftlicher Arbeit, die 
heute weniger denn je bezahlt wird, weder 
Zeit noch Lust. noch Geld. Gekauft werden 


hauptsächlich Werke, die als unentbehr- 
liebes Rüstzeug in der Praxis dienen 
können. Unter diese ist auch das vorlie- 


Lende Werkehen zu zählen. Es ist außeror- 
dentlich zu begrüßen, daß Fachleute der 
Theorie und Praxis so gut zusammengear- 
beitet haben. Der Theoretiker scheint mir 


nur zuviel zurückgetreten zu sein. 


Einleitend hätten Grundzüge der Ver- 


brennungsmaschinen und der Thermoilv- 
namik gebracht warden können. Wenn die 


Verfasser ihr Buch für Personen bestimmt 
haben, die sich mit dem Dieselmotor berufs- 
mäßıg beschäftigen, so war dies zu beschei- 
den. Auch der nicht in der Praxis stehende 
Leser kann mit großem Nutzen Gebrauch 


machen von Schriften, die aus der täg- 
lichen Erfahrung Werktätiger hervorge- 
gangen sind. Die Anorduung des Stoffes 


hätte dann vorteilhaft etwas anders sein 
konnen, und an die Spitze konnten die Ab- 
sehnitte über das Indizieren und über die 
Brennstoffe gesetzt werden. Auch eine Er- 
wähnung der Zweitaktmaschinen nnd der be- 
weglichen Maschinen wäre, insbesondere mit 
Rücksicht darauf, daß ihnen ein großer An- 
wendungsbereich bei der Elektristerung der 
Reichstisenbahnen offensteht, zu wünschen 
gewesen. 

Statt „Dieselmotoren“ wäre verallgemei- 
nernd die Bezeichnung „Schwerölmaschinen“ 
zu empfehlen. 

Die einzelnen Fragen zeigen eine gründ- 
liche Vertrautheit mit der Verbrennungsma— 


schine. Über Beschränkung oder weitere 
Ausarbeitung einiger Fragen lieBe sich 
streiten. Bei der Wichtigkeit der Breun- 


stoffe, der Schmieröle und der Lagermetalle 
wäre hier eine größere Ausführlichkeit von 
Nutzen gewesen. Die Beschreibung des Ur- 
teers wird von vielen vermißt werden. Auch 
die Fragen, mit welehen Mitteln man ein 
Nachlassen der Maschine in ihrer Leistung 
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feststellen kann, wie oft sie auch ohne Be- 
triebschäden gründlich zu überholen ist und 
wie hoch sich die Unterhaltungskosten 
stellen, konnten etwas ausführlicher be- 
handelt werden, 

Die Abdichtung der Lagerschalen vor 
dem Ausgießen geschieht wohl nicht mit 
Leim, sondern mit nassem Lehm (Seite 2, 
Zeile 8). , 

Sehr zu loben ist die leicht verständ- 
liche Ausdrucksweise im ganzen Buche, viel- 
leicht mit Ausnahme der Angaben über elek- 
trische Einrichtungen der Kraftwerke Die 
einfachen Gesetze auf Seite 114 (L= JX. 
für Gleichstrom und Wechselstrom bei in- 
duktionsfreier Belastung, LS x E x 17 
fiir Drehstrom bei induktionsfreier Belas— 
tung und J >< E >< 1, 73 x cos ꝙ für Drehstrom 
hei induktäver Belastung) konnten klarer 
wiedergeben werden. 

Auf Seite 113 wäre außer dem Betriebs- 
wirkungsgrad der thermische Wirkungsgrad 
anzugeben gewesen. Auf Seite 93, Abschnitt 
XX, erste Zeile muß es statt „Sammellei- 
tung „Hochspannungsleitung“ "heißen. Ge- 
sammelt wird der Strom in den (auch später 
erwähnten) Sammelschienen und nicht in der 
abgehenden Leitung. 

Bei einer Neuauflage wäre auf sprach- 
liche Reinigung zu halten. Fremdwörter 
können noch vielfach verdeutscht werden. 
z. B. statt: 


funktionieren P arbeiten 
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krieges infolge der fast vollständigen AD- 
Sperrung vom Auslande in eine schwierige 
Lage. Mit allen Mitteln mußte dahin ge- 
strebt werden, die in beschränkter Menge 
vorhandenen Rohstoffe zu strecken, ihre Ver- 
wendung auf das unumgänglich notwendige 
Maß einzuschränken und Ersatzstoffe aus- 
findig zu machen, deren Urstoffe in grö— 
Berem Umfange im Inlande gewonnen odır 
hergestellt werden konnten. Dies galt ins- 
besondere auch für verschiedene Metalle. 
Bereits Anfang 1915 wurde die Notwendig- 
keit erkannt, den Verbrauch von Kupfer und 
Zinn einzuschränken. Unter anderen 
tauchte dabei auch die Frage auf, ob nicht 
für die bisher meist aus Bronze oder Weib- 
metall hergestellten Lagerschalen andere 


Metallegierungen verwendet werden könn- 
ten. Welche von den bald in großer Zahl 


angebotenen neuen Legierungen an die Stelle 
von Bronze und Weißmetall treten konnten 


und welche Belastungen sie auszuhalten ver- 
mochten, konnte nur durch planmäßige Ver- 


Regulator . Regler 

Reservoir . . . Behälter 

Zentrale . . Kraftwerk 

Konsument . Verbraucher 

Reparatur. Ausbesserung. In- 
standsetzung 

kontrollieren a a überwachen, nach- 
sehen. 


Auch Inversionen, wie „und geschieht“ 
„und sind“ müssen vermieden werden. 
Alles in allem ist die Arbeit recht aner- 


kennens wert. Hervorzuheben sind noch die 


sauberen Figuren und die schon nicht mehr 

an die Schwierigkeiten des Buchhandels 

erinnernde Ausstattung des Werkchens, 
Trautvetter. 


Versuchsfeld für Maschinenelemente der 
Technischen Hochschule zu Berlin. (Vor- 
steher: Prof. Kammerer.) — 2. Heft: -— 
A. Entstehung der Lager ver- 


suche, von Dr.-Ing. Kammerer, 
Charlottenburg. B. Dureh führung 


der Lager versuche, 
Georg Welter und Dipl.Ing Ge- 
rald Weber. Mit 74 Textabb. 
München und Berlin 1920, R. Oldenbourg. 
Geh. 12 M. 
Deutschland, das in großem Umfange 
von der Zufuhr von Rohstoffen aus dem Aus- 
lande abhängig ist, geriet während des Welt- 


von Dr.-Ing. die Buchstabenbezeichnungen, die 


suche ermittelt werden. Solche Versuche 
wurden an der Technischen IIOchschule zu 
Berlin in dem Versuchsfeld für Maschinen- 
elemente vorgenommen und die gestellte 
Aufgabe — Prüfung von Ersatzmetallen un. 
Gewinnung einer Auslese gelöst. Dis 
Versuchsergebnisse sind fortlaufend durch 
die Berichte des Vereins deutscher Ma- 
schinenbauanstalten der Industrie bekannt- 
gemacht worden. Bei den Versuchen gw- 
langte man aber ferner zu der Erkenntnis, 
daß die Mehrzahl aller Lager fehlerhaft ge- 
baut wird. Dieser Umstand lich es not- 
wendig erscheinen, die Versuche in dem vor- 
liegenden Heft zu veröffentlichen und so zu 
einer Änderung der falschen Lagerbauarten 
anzuregen. 

Der Inhalt der Veröffentlichung gliedert 
sich in 5 Hauptabschnitte. 

Abschnitt A. behandelt die Entstehung 
der Lagcrversuche. Er bringt Allgemeines 
über den Anlaß der Versuche über Dauer 
und Störungsversuche, Zahl der Prifstinds 
und Größe, über Versuchslager und Zapfen, 
Belastung, Messungen, falsche Auflagerung 
der Schalen, Öluuten, Wärmeabfuhr u. à. in. 
In Abschnitt B: Durchführung der Lagtrver- 
suche, sind in Absatz I die Versuchsstände 
für Dauerversuche, Anlaufversuche für 
Versuche für Wechsel- und Stoßbelastung 
und für Kantenpressung an der Hand von 
Abbildungen eingehend beschrieben. Es max 
gleich an dieser Stelle darauf hingewiesen 


— 


werden, daß bei den Abbildungen mehrfach 


in dem 
Schriftsatz angewendet sind, fehlen, was 
störend wirkt (z. B. S. 10, IIebeların b, S. 12 
Welle x—x, Belastungsht bel y—y, U-Eisen 1. 
S. 15, Schrauben g—g!). In Absatz II sind 
die Messungen «er Temperatur, Stronstärke 
und Spannung und der _Umlaufzahl, in Ab- 
satz III die Motoren und ahr Schaltung, und 
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in Absatz 1V die Versuchslager und ihre - 


Schmierung behandelt. Abschnitt C bringt 
Angaben über das Versuchsmaterial (Her- 
stellung der Lager und Zapfen, Ersatzme- 
talle, Öle und Fette). Abschnitt D behandelt 
den Verlauf cines normalen Versuches bei 


Riugschmierung, Preßölschmierung und Fett- 


kammerschmierung. Abschnitt E: Ver- 
suche und Ergebnisse allgemeiner Art, ist 
besonders wichtig. Die hier für jeden Ein- 
zelfall gebrachten Diagramme geben Auf- 
schluß über die einzelnen Versuche, z. B. 


über den Einfluß der stetigen und unstetigen ` 


Fettzuführung, der Ölmenge auf die Tempe- 
ratur, den Einfluß der verschiedenen Nuten 
in den Lagerschalen, von «in und zwei Öl 
ringen, wechselnder Umlaufzahl, verschieden 
großer Ölluft u. a. m. Abschnitt F. behandelt 
die störenden Nebeneinflüsse bei den Ver- 
suchen. Abschnitt G bringt eine kurze Zu- 
sammenfassung. Wenn auch, wie bereits ge- 
sagt, der Hauptzweck der Veröffentlichung 
der ist, eine Vermeidung der Fehler bei den 
Lagerausführungen anzuregen, so werden 
doch so viele wertvolle Einblicke in die Ver- 
hältnisse bei Lagern gegeben. daß das Werk 
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allen, die irgendwie mit Lagern zu tun 
haben, nur warın empfohlen werden kann. 


Verzeichnis der an die Redaktion eingesandten 


Bücher: 
Garbotz. Georg, Dr., Diplomingenieur. Ver- 
einheitlichung in der Industrie. München 


und Berlin 1920. Verlag von R. Olden— 
bourg. 9 M., geb. 12 M. 


Jacobi, B., Oberingenieur. 
Antriebe. München 
R. Oldenbourg. 


Jaeger, Paul. Leinölfirnis- Ersparnis und die 
Verbesserung der Anstrich- und Lackier- 
technik. II. Auflage. Stuttgart 1920. Ver- 


Elektromotorische 
und Berlin 1920. 


lag von Konrad Wittwer. 6 M. 

Keel, C. F., Professor. Das Azetylen im 
Automobilbetrieb. Zürich 1919. Rascher 
& Co. 3,90 Fr. 


Geschäftsbericht für 1918/19: 
der Aktiengesellschaft Elektrische Licht- 
und Kraftanlagen in Berlin. 


i 
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Annalen für Gewerbe und Bauwesen, 1920. 


[86. Bd., 2. Heft, S. 9.] 


Beitrag zur Bewertung ‘des 
Kugellagers in eisenbahn- 
technischer Hinsicht. 


Maschineninspektor G. Rydberg aus 
Stockholm berichtet über eine große Zahl 
von Versuchen, die seit 1915 bei den schwedi- 
schen Staatsbahnen angestellt worden sind, 
um die Größe des Anfahr- und Fahrwider- 
standes bei Gleit- und Kugellagerwagen zu 
ermitteln. Dabei wurde festgestellt, daß bei 
Kugellagern der Fahrwiderstand ganz unab- 
hängig ist von der Zeit, in der der Wagen 
in Bewegung war, von dem Wärmegrad der 
Außenluft und der Höhe der Belastung. 
welche äußere Umstände bei den Gleitlager- 


wagen von großem Einfluß sind. Der An- 
fahrwiderstand ist bei Kugellagern nicht 
größer als der Fahrwiderstand, und dieser 


ist um etwa 38 v. H. kleiner als bei Gleit- 
lagerwagen. Die Zuglänge läßt sich bei 
Wagen mit Kugellagern um 15 bis 38 v. H. 
gegenüber Zügen mit Gleitlagerwagen er- 
höhen; auch sind die bei schwerem Eckver- 
kehr bisher oft vorgekommenen Betriebsstörun- 
gen durch Heißlaufen bei Kugellagerwagen 
ganz ausgeblieben. 


! 


j 
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[86. Bd., 2. Heft, S. 14.] 


Elektrisches Schweißen in Eisen- 


bahınwerkstätten. 

Es wird über die guten Erfolge berichtet, 
die mit der elektrischen Widerstandschwei- 
Bung in verschiedenen Werkstätten erzielt 
worden sind. 


Deutsche Bau- Zeitung, 1920. 


154. Jahrg., Nr. 6 u. 7, S. 37 u. 45.7 


Die Hamburger Klein bahnen, ins- 
besondere die Marschbahn. 


Wiedergabe eines von Dr.-Ing. C. O. 
Gleim im Architekten- und Ingenieur- 
Verein zu Hamburg gehaltenen Vortrags. Der 
Vortragende zeigt auf einem Übersichtsplan 
die von Hamburg ausgehenden Hauptbahn- 
und Kleinbahnlinien des südöstlichen Land- 
gebietes, nämlich: 1. Die Billwärder Industrie- 
bahn mit anschließender Süd-Stormarnscher 
Kreisbahn. 2. Die Bergedorf—Geesthachter 
Bahn, 3. die Vierlander Eisenbahn und 4. die 
Marschbahn, und legt dann die baulichen, Be- 
triebs- und Verkehrsverhältnisse dieser Bah- 
nen dar. Die Marschbahn dient als Bindeglied 
der drei zuerst genannten Bahnen und dient 
namentlich auch_zur Beförderung von Gemüse 
nach der Stadt Hamburg. 
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Deutsches Eisenbahnwesen, 1920. 


[2. Jahrg., Nr. 1, S. 2.] | 


Erfahrungen mit Schmalspur- 


bahnen. 


Mitteilungen über die von Prof. Dr. Blum 
in anderen Zeitschriften veröffentlichten Er- 
fahrungen, die er während seiner Tätigkeit 
im Kriege gemacht hat und über die wir 
auch in dieser Zeitschrift berichtet haben. 


Deutsche Straßen- und Kleinbahn-Zeitung, 1920. 


[33. Jahrg., Nr. 4, S. 34.] 
Die „Verländlichung“ der groß- 
städtischen Bahnen, 


insbesondere der Straßen- und Schnellbahnen, 
wird von Dr. Arthur Ertel, Wien, be- 
sprochen. Er zeigt, daß und in welchem Um- 


Zeitschriftenschau. 


— — — — eS — =F = 


fang das grofistiidtische Verkehrswesen be- 


rufen ist, 
anstatt in die Höhe, in die Breite überzu- 
leiten, so daß dadurch eine „Verländlichung“ 
der Großstädte eintreten und die Einwohner- 
zahl im Innern der Städte eher abnehmen als 
zunehmen wird. Die Bahnen sollten daher 
eitgerecht 
Auge behalten, um ihr gerüstet gegeniiber- 
zustehen und sie u. a. durch Grunderwerb 
nach Möglichkeit zu fördern. 


133. Jahrg., Nr. 4, S. 36] 


Normalisierung der Fahrschalter 
elektrischer Straßonbahnen. 


Ingenieur R. Otto bespricht die vom Ver- 
ein deutscher Straßenbahn- und Kleinbahnver- 
waltungen angestrebte Normalisirrung der Ein- 
zelteile des Straßenbahnwagens, die sich auch 
auf die Fahrschalter bezieht, und ist mit dieser 
Normalisierung, soweit sie sich auf die Höhe 
deg Schalters und die Befestigung des Schal- 
trs am Wagen sowie auf die Länge 
der Schalterkurbel und ihre Form bezieht, ein- 
verstanden. Dagegen warnt er vor der Norma- 


die Entwicklung der Großstadt, 


diese künftige Entwicklung im 


lisieung der Stellung der Schaltkurbel in aus- 


veschaltetem Zustand und 
weil die Wagenführer an eine bestimmte Stel- 
lung und Drehleitung der Fahrschalterkurbel so 
gewöhnt sind, daß die Bewegungen ganz auto- 
matisch gemacht werden. 


[33. Jahrg., Nr. 4, S. 38.] 
Die Hakensichraubenhülse 


der Firma Vereinigte Flanschenfabriken 
und Stanzwerke A.-G. in Hattingen (Ruhr) 
wird vom techn. Eisenbahn - Obersekretär 
Kluge beschrieben. Die Befestigungsart 
empfiehlt sich gegenüber der Steinschraube 
besonders zur Befestigung der Fahrschienen 


der Drehrichtung, | 


auf Lokomotiv-, Lösch-, Untersuchungs- und 


Drehscheibengruben. (Vgl. S. 104 dieses Heftes.) 
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[33. Jahrg., Nr. 5, S. 43.] 


selbsttatige G. E.-Kupplung 
für Eisenbahn-Fahrzeuge, 


die von der Akt.-Ges. der Eisen- und Stahl- 
werke, vormals G. Fischer in Schaffhausen, 
hergestellt worden ist, wird von Ingenieur 
W. Kunzli beschrieben; er weist zunächst 
auf die Mängel der älteren Kupplungsvor- 
richtungen hin, die namentlich in der zeit- 
rnubenden und mühsamen Bedienung, der un- 
genügenden Festigkeit und den Unfallgefahren 
für das Personal liegen, und legt dann die 
Vorzüge der selbsttätigen Kupplung beson- 
ders für Straßenbahnen näher dar. 


Die 


[33. Jahrg., Nr. C, S. Al) 
Elektrischer Kraftwagenantrieb 


der A. B.G. 


Dipl.-Ing. E. Immeschütt weist dar- 
nuf hin, daß das Kriegsininisterium s. Zt. den 
au einer größeren Anzahl elektrischer 
Kraftwagen für den Stadt- und Vorortverkehr 
in Auftrag gegeben hatte, und bespricht die 
besondere Eignung des elcktrischen Kraft- 
wagenantriebs für den Stadtverkehr. Dabei 
werden der Einbau der A. E. G.-Kraftwagen- 
motoren in Lastwagen, die Schaltkasten und 
\eßinstrumente, die Fahrschalter und Anker 
beschrieben. 


[33. Jahrg., Nr. 6, S. 57.1 


Automobilstraßen in den Ver- 


einigten Staaten 


sind besonders während des Krieges in großer 
Zahl angelegt worden und dadurch hat sich 
der Lastkraftwagenverkehr beträchtlich ver- 
mehrt: Allein von Neuyork sind 20 Automo- 
hilstraßen angelegt und eingerichtet worden. 
die den Verkehr mit Boston, Philadelphia, 
Baltimore und Washington sowio anderen 
wichtigen Städten vermitteln. 


[33. Jahrg., Nr. 6, S. 57.] 


Die elektrischen Straßenbahnen 
in Südafrika 


werden vom Geh. Regierungsrat Wernecke 
besprochen. insbesondere werden Mitteilungen 
über die in den letzten Jahren eingetretene, 
sehr beträchtliche Erweiterung der Anlage 
in den verschiedenen Städten und die Ver- 
kehrsentwicklung gemacht. Der Pferdebetrieb 
ist durchweg durch den elektrischen Betrieb 
ersetzt worden, und fast jede Stadt mit mehr 
als 10000 weißen Einwohnern hat eine elek- 
trische Straßenbahn. 


[33. Jahrg., Nr. 7, S. 71.] 


Bügelstromabnehmer mit Kohlen- 
schleifstücken für elektri- 
sche Bahnen. 


Es werden die während der Kriegszeit 
mit Schleifstücken aus Zink und Aluminium 
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gemachten Erfahrungen besprochen und die 
Überlegenheit des Aluminiums hervorgehoben. 
Weiter wird dann darauf hingewiesen, daß 
man mit einstellbaren Kohlenschleifstücken 
erheblich günstigere Ergebnisse und dadurch 
insbesondere auch eine wesentliche Schonung 
des Fahrdrahtes erzielt hat. Über die Art 
der Ausführung und die erreichten Erfolge 
werden Mitteilungen gemacht. 


Eisenbahnblntt, 1920. 


Die Eingliederung der General- 
inspektion der österreichi- 
schen Eisenbahnen in das 
Staatsamt für Verkehrs- 
wesen l 


ist nunmehr, nachdem die Generalinspektion 
der österreichischen Eisenbahnen schon am 
31. Dezember 1919 aufgelöst worden war, er- 
folgt. Das genannte Staatsamt hat die Auf- 
sicht und Überwachung des Bauzustandes und 
des Betriebs aller dem öffentlichen Verkehr 
dienenden Eisenbahnen, einschl. der Schlepp- 
bahnen, auszuüben und namentlich auch die 
zum Schutze der Bediensteten angeordneten 
Maßnahmen wahrzunehmen. 


[25. Jahrg., Nr. 3, S. 17.] 


Staatssekretär Paulüber das Ver- 
kohrswesen. 


Bericht über die Verhandlungen des 
Finanz- und Budgetausschusses des öster- 
reichischen: Abgeordnetenhauses über Ver- 


kehrsfragen, darunter auch Lokalbahnen. 


Elektrotechnik und Maschinenbau, 1920. 


[38. Jahrg., 3. Heft, S. 25.] 


Beitrag zur Normalisierung der 
Holzmaste für elektrische 
Freileitungen. 


Dip.-Ing. W. Kinberg aus Prag be- 
spricht die Frage, inwieweit die Normalisic- 
rung auch bei der Herstellung von Holzmasten 
für elektrische Leitungen zu empfehlen ist. 
und zeigt, daß diese lediglich bei der Lage der 
Dimensionsbestimmungen zu- empfehlen ist. 
Dabei wäre neben der Längenangabe nur der 
Durchmesser am Stock vorzuschreiben, es wäre 
aber davon abzusehen, bestimmte Längen oder 
Stärken vorzuschreiben. 


Elektrotechnische Zeitschrift, 1920. 


[41. Jahrg., 1. Heft, S. 3.] 


Die Abmessungen der Einphasen- 
Bahnmotoren. 


Von Dr. Franz Unger wird der Aus- 
nutzungsfaktor der Einphasen-Kommutator- 
motoren. auf Leistung und Drehmoment te- 


r 


125. Jahrg, Nr. 2, S. 10. 
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zogen, abgeleitet. Ferner werden auf Grund der 
zulässigen magnetischen und elektrischen Be- 
anpruchungen des Kupfers und des aktiven 
Eisens Schaulinien für die zulässigen Werte 


des Strombelages und der Luftinduktion auf- 
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gestellt, wobei die Radtschen Untersuchungen 
über elliptische Drehfelder als Grundlage be- 
nutzt werden. Auch werden Schaulinien für 
die Ausnutzungsfaktoren gegeben. 


[41. Jahrg., 1. Heft, S. 11.] 
Vernachlässigte Kraftquellen. 


C. Reindl bespricht die dringende Not- 
wendigkeit, die bisher vernachlässigten, aus 
den Kleinwasserkräften zu gewinnenden Kraft- 
quellen besser auszunutzen, um die aus der 
Kohlennot entspringenden Übelstände, die sich 
ja auch im Betriebe der elektrischen Bahnen 
zeigen, nach Möglichkeit zu besetiigen. 


. 141. Jahrg., 1. Heft, S. 17.] 


Elektrische Zugförderung und 


Diesellokomotiven. 


Die mit Diesellokomotiven bei Verwendung 
elektrischer Triebwerke zu erzielenden wirt- 
schaftlichen und betrieblichen Vorteile werden 
besprochen. 


[41. Jahrg., 3. Heft, S. 48.1 


Uber die Prüfung von Hochspan- 
nungskabeln mit Gleichstrom 


werden von Dr.-Ing. M. Weiset Unter- 
suchungen angestellt. Er zeigt, daß die Prü- 
fung langer Kabelstrecken mit Wechselstrom 
infolge der hohen Ladeströme Schwierigkeiten 
bietet, die sich bei Gleichstrom vermeiden 
lassen, stellt Untersuchungen an, wobei der 
hochgespannte Gleichstrom durch Kommutieren 
von Wechselstrom erzeugt wird, und unter- 
sucht nach Beschreibung der Versuchs- und 
Meßeinrichtungen die Arbeitsweise zweier 
Hochspannungsgleichrichter für verschiedene 
Leistungen unter veränderten Bedingungen. 
Ferner werden für die praktisch hauptsächlich 
in Betracht kommenden Spannungen die 
Zahlenwerte ermittelt, die Vorgänge heim Auf- 
laden eines Kabels geschildert und das Ergeb- 
nis vergleichender Durchschlagversuche bei 
Gleich- und Wechselstrom mitgeteilt. 


41. Jahrg., 3. Heft, S. 52.1 


(ber Kommutator-Phasenschice- 
her. 


J. Kozisek untersucht den Einfluß der 
Sättigung auf die Wirkungsweise des Kom- 
mutator-Phasenschiebers und zeigt, daß die 
Sättigung eine Erweiterung des Kompen- 
sationsbereichs bowirkt, aber die Schlupfände- 
rung boi Belastungsändlerungen vermindert. 
Auch werden andere Hilfsmittel, den Kompen- 
sationsbereich zu erweitern, behandelt. 
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141. Jahrh., 3. Heft, S. 55.] 


Uber eine neuartige elektrisch 
betriebeneEntladeundStapel- 
vorrichtung für Kohlen und 
andere Schiittgiiter, 


de von Heinzelmann und Sparm- 
berg in Hannover hergestellt ist und 
wesentliche Vereinfachung und Verbilligung 
der Umschlagarbeiten gewährleistet, werden 
Mitteilungen gemacht unter Vorführung meh— 
rerer Abbildungen. l 


l41. Jahrg., 3. Heft, S. 60.] 


Über die Verwendbarkeit eiserner 
Fahrleitungen für Wechsel- 
strombahnen, 

werlen, anschließend an die in früheren Jahr- 

gängen der genannten Zeitschrift gegebenen 

Darlegungen von W. Kummer, weitere Mittei- 

lungen gemacht. 


Engineering, 1919. 


[108. Bd., Nr. 2816, S. 819.1 


Einzulheifen eines Kraftwarens 
von 159 PS mit vier Zylindern. 


Es werden die Einzelteile von 2 zwei- 
achsigen Kraftwagen beschrieben, die auf der 
Olympia-Ausstellung ausgestellt waren und 
von den Ingenieuren Arrol-Johnston in Dum- 
fries hergestellt sind. Die Wagen sind 13’ 
lang und A 5° breit, der Achsstand beträgt 
10“, die Spurweite 4° 8” Es werden auch 
Einzelteile eines Kraftwagens von 13 PS be- 
schrieben. 


[108. Bd., Nr. 2816, S. 825.1 


Die Regierung und der Eisenbahn- 


verkehr. 


Die verschiedenen Fragen, ob und 
weit die im Kriege getroffenen Bestimmungen 
über die Verwaltung, über die Betriebsführung 
und Verkehrsleitung der Eisenbahnen auch 
in Frieden beizubehalten sein werden, werden 
besprochen. 


[108. Bd., Nr. 2817, S. 851.] 


Vier- Zylinder -Kraftwagen von 
25 PS. 

Der Kraftwagen ist zweiachsig mit einem 
Achsstand von 10° 10” und einer Spurweite von 
f 8”, er ist von den Ingenieuren Vauxhall in 
laton hergestellt und zeigt in seiner Bauweise 
und der Ausbildung der Einzelteile, die näher 
beschrieben und abgebildet sind. bemerkens- 
Werte Neuerungen. 


Engineering News-Record, 1919. 


[83. Bd., Nr. 18, S. 807.1 


Giundiagen zur Bewertung der 


Pittsburger Straßenbahn. 
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Die verschiedenen Fragen. die für die Be- 
wertung der Straßenbahnen von Pittsburg maß- 
gebend sind, werden besprochen, insbesondere 
werden die hierüber von den Ingenieuren cer- 
statteten Berichte und die Bewertung des In- 
ventars behandelt. 


[83. Bd., Nr. 19, S. 856.] 
Frage der amerikanischen 


Luands traben 


Die 


wurde von Präsiment A. R. Hirst in einem 
Vortrag vor dem amerikanischen Verein der 
Beamten der staatlichen Landstraßen in 
Louisville im Dezember 1919 besprochen. 
Er behandelte insbesondere die neuerdings 
auftretenden Aufgaben der besseren ingenieur- 
technischen Ausbildung der Berliensteten. der 
Materialbeschaffung, «die Notwendigkeit der 
Berücksichtigung der Ansprüche der Eisen- 
bahnen uml des Zusaummenschlusses mehrerer 
Staaten zu Einheiten, sowie die damit zu- 


sammenhingenden wirtschaftlichen Fragen. 


[ 1920, 84, Bd., Nr. 2, S. 73. 


Genehmigung 
zu 


Verhältnis der 
eines Motorenfahrzeugs 
einer Hochbahnanlage. 


& Auszugsweise Wiedergabe eines Vortrags, 
den der Oberaufseher der Hochbahnen im 


Itaate Illinois S. S. Bradt auf der Versamm- 


des amerikanischen Vereins der Ange- 
stellten staatlicher Hochbahnen in Louisville 
im Dezember 1919 gehalten hat. Er besprach 
die Vorteile, dio sich für einen Benutzer eines 
Motorwagens ergeben, die Bereitwilligkeit. des 
Motorführers zu zahlen und die für die Be- 
nutzungsgebühren zu treffenden Maßnahmen. 


lung 


Schweizerische Bauzeitung, 1920. 


[74. Bd., Nr. 24, S. 294.] 


Klektromagnetische Reibungs- 


kupplunge. 


A. Hänzer beschreibt eine von der Ge- 
sellschaft der I. v. Bollschen Eisenwerke ein- 
geführte derartige Kupplung, bei der die An- 
ziehungskraft des in eingerücktem Zustand 
vollständig im Eisen verlaufenden magneti- 
schen Stroms mit federnden Zwischengliodern 
auf die Reibfläche übertragen wird. Diese 
Magnetkupplung hat sich bestens bewährt und 
eignet sich auch zur Verbindung mit Riemen- 
scheibe oder Zahnrad. 


Technische Blätter, 1920. 
[52. Jahrg., 1. Heft, S. 1.] 


Augdeckungs- 
anlage des Betriebsnetzes 
der Berliner elektrischen 
Hoch- und Untergrundbahn 
als Lehrbeispiehrfärofort- 


Die selbsttätige 


schrittliches Eisenbahnsig- 
nalwesen. 


von Dr. techn, L. Kohlfürst be- 
sprochen. Er bespricht zunächst die auf dem 
internationalen Eisenbahnkongreß in Paris 
1900 festgesetzten Bedingungen, die für derlei 
Einrichtungen anzufordern sind und die auf 
Grund der vorausgegangenen Umfragen von 
den Eisenbahnverwaltungen erstatteten Be- 


wird 
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richte und geht dann auf die im Jahre 1912 auf 


Veranlassung des Geh. Baurats Dr. Kemmann 
bei der Berliner Hoch- und Untergrundbahn 
eingeführte selbstätige Blocksignaleinrich- 
tung ein. Diese ist rein elektrisch, indem die 
Signale nebst Fahrsperren nicht nur elektrisch 
gesteuert, sondern auch elektromotorisch ge- 
stellt werden. Dies geschieht durch den sog. 
Gleisstromskreis, wobei die am Ende der Teil- 
strecke an die Schienen angeschlossene Strom- 
quelle mit einem am Anfang der Teilstrecke 
zwischengeschalteten Gleis- und Linienrelais 
verbunden ist. Außerdem schließen und öff- 
nen die Ankerkontakte des Gleirelais einen 
zweiten Stromkreis, der den Signalstrom führt, 
durch den «las Umstellen des zum Strecken- 
abschnitt gehörigen Signals nebst Fahrsperre 
bewirkt wird. Die für den Betrieb erforder- 
lichen Ströme werden aus einer längs der 
Bahnlinien angelegten Speiseleitung für 
Wechselstrom von 500 V. und 60 Perioden 
entnommen und in Transformatoren in Gleich- 
‘strom umgeformt. (Vgl. auch die Aufsätze 
von Kemmann über diese Frage in der 
Jitschr. f. Kleinbahnen.) 


Verkehrstechnik, 1919. 


[12. Heft, S. 198.] 


Die Mindener Kreisbahnen und 


ihr Ubergabebahnhof, 


der sich an den Staatsbahnhof anschließt und 
auch die Verbindung mit den Hafenanlagen an 
der Weser vermittelt, werden von Reg.-Ban- 
meister Max Roloff beschrieben. Das 
Bahnnetz ist stark verzweigt. die Linien 
haben eine Gesamtlänge von 87 km. und die 
Spurweite beträgt 1 m; 5 Privatanschliisse 
sind vorhanden, und auch an dem am Ems- 
Weser-Kanal angelegten Hafen ist 
schlußanlage hergestellt. 


[12. Heft, S. 201.] 


grundsätzliche Fehler 
Antrieb elektrischer 
Ben ba hnwagen 


stellt der Direktor der Dortmunder Straßen- 
bahnen M. Albrecht Betrachtungen an. 
Er zeigt, daß die sogenannte Schwerpunktanf- 
hängung ungünstig ist, weil dabei die Bewe- 
gungen der Ritzelmittelachse und des Unter- 
gestells gleich groß sind. Daher sind Bewe- 
gungen des Untergestells zu den Laufachsen und 
schwingende Bewegungen des Motors in 


Über im 


eine An- | 


Stra- 
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seiner federnden Aufhängung und unter Bewe- 
gungen des Ankers in wechselnder Drehrich- 
tung möglich. 


[12. Heft, S. 201.1 


Organisierung der öffent- 
lichen Automobilbeförde- 
rung, 


Die 


wie sie sich in letzter Zeit entwickelt hat, 
wird von Paul Fleischfresser aus 
Charlottenburg besprochen. 

* 


[ 1920, 3. Heft, S. 33. 


wirtschaftliche Lage der 


Straßenbahnen 


Die 


wird von Professor Dr.-Ing Helm näher 
besprochen. Er weist auf die Unsicherheit 
der allgemeinen wirtschaftlichen Verhältnisse 
hin, die namentlich beeinflußt sind durch die 
ständige Erhöhung der Gehälter, Löhne und 
Materialpreise, den Rohstoffmangel und die 
Arbeitsunlust sowie daraus entspringende 
Verschlechterung der Beschaffenheit der 
meisten Erzeugnisse und die bei Straßenbahnen 
außerdem noch durch die Beziehungen zu den 
Gemeinden entstehen. Als Ergebnis der Un- 
tersuchung wird festgestellt, daß die wirt- 
schaftliche Lage der Straßenbahnen zur Zeit 
sehr ungünstig ist und daß zur Wiederher- 
stellung des Gleichgewichts zwischen Ein- 
nahmen und Ausgaben gegenüber 1913 das 
Sechsfache des Beförderungspreises zu er- 
heben sein würde. 


[3. Heft, S. 39.] 


kommende Ära der Güter- 
beförderungauf LandstraBen 


wird besonders unter Berüeksichtigung engli- 
scher Verhältnisse besprochen. Dabei wird 
insbesondere auch der Bau besonderer Kraft- 
wagenstraßen befürwortet. 


[5. Heft, S. 63.] 


in 


Überhöhung und Erweiterung 
Chausseekurven. 


Geheimer Baurat Graevell weist auf 
die Notwendigkeit hin, die Landstraßen in den 
Krümmungen durch entsprechende Erweite- 
rung und Überhöhung so zu gestalten, daß 
auch Kraftwagenzüge bequem befördert wer- 
den können. 


[5. Heft, S. 66.1 


Vierachsige Wagen für Güjfer 
beförderung auf Straßen- 
hahnen. 

Betriebsingenieur H. Otto beschreibt 


einen vierachsigen 15-t-Güterwagen der Kreis 
Ruhrorter-Straßenbahn-A.-G., der von Fr. 
Krupp in Essen erbaut und während 
des Krieges auf der genannten Straßenbahn 
mit bestem Erfolg verwendet worden ist. 
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technische Zeitschrift, 1920, 
[ 14. Jahrg., Nr. 4, 6 u. 7, S. 29, 46 u. 56. / 


Schnelle Leistungserhöhung der 
Eisenbahnen durch kleine 
Bauten. 


Professor Dr. O. Blum macht nach den 
im Kriege gewonnenen Erfahrungen Mittei- 
lungen darüber, wie man durch verhältnis— 
mäßig kleine Erweiterungs- und Verbesse- 
rungsbauten, besonders an Zwischeubahnhöfen, 
die Leistungsfähigkeit einer Bahn schnell er- 
höhen kann. Die Darlegungen stützen sich 
insbesondere auf die Erfahrungen, die in 
Frankreich an der Meterspurbahn Montmedy— 
Verdun und beim Ausbau des Eisenbahnnetzes 
für die Siegfriedstellung gewonnen worden 
sind. und im Osten auf die Erfahrungen 
hei den für die Brussilow-Offensive 
nötigen Eisenbahnergänzungsbauten. Es 
wird besonders dargelegt, wie erwünscht 
es ist. die Ladegleise und womöglich auch die 
Kampen auf beiden Seiten zugänglich zu 
machen; die Durchführung dieser Maß- 
nahmen wird an verschiedenen Beispielen er— 
läutert. Weiter wird die Anlage von Lade- 
gleisen an den den Bahnhöfen und freien 
Strecken benachbarten Wegen besprochen, wo- 
durch die oft schwierige Anlage besonderer 
neuer Landstraßen vermieden wurde. und dann 
wird der große Wert dargelegt. der der Anlage 
besonere Betrieb- und Abstellgleise zukommt, 
durch die die Leistungsfähigkeit der Bahnhöfe. 
auch ohne Vermehrung der Ladegleise gründ- 
lich und möglichst rasch gesteigert werden 
kant. Demselben Zwecke dient auch die Her- 
stellung besonderer Betriebsbahnhöfe an ge- 
eigneter Stelle der freien Strecke, die auch 
mehrfach erfolgte und deren Gestaltung auch 
an mehreren Beispielen vorgeführt wird. 


Wirtschafts-Motor, Amtsblatt des Wirtschafts- 
motor-Verbandes, E. V., 1920. 
Nr. 1, S. 11.] 


Der Lastkraftwagen im Brauerei- 
betrieb, 


Oberingenieur Georg Banzer weist 
auf die goße Bedeutung hin die gerade für 
das Braugewerbe einem sicheren und schnellen 
Transportmittel zukommt, so daß es sehr er- 
klärlich ist, daß gerade die Brauereien mög- 
lichst bald zur Benutzung von Lastkraftwagen 
übergegangen sind. Er bespricht dann die 
Entwicklung dieser Kraftwagen vom Bier- 
wagen mit Pferdegespann, dem sogenannten 
Rungenwagen, zum Pritschenwagen mit herab- 
klappbaren Seitenwänden und zur Benutzung 
von Anhängern sowie die Erhöhung der 
Leistungsstärke des Motors. Die daraus er- 
zielten wirtschaftlichen Vorteile werden auch 
besprochen, und es wird auch auf die Schwie- 
rigkeiten hingewiesen. die bei der Benutzung 
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von Straßen mit scharfen Bögen, besonders 
bei engen Dorfstraßen, der Verwendung von 
Fünftonnen-Lastzügen entgegenstehen. 


[Nr. 1, S. 13.] 
Der M. A. N.-Lastkraftwagen 
dustriellen Betrieb. 
Die Vorzüge der Lastkraftwagen gegen- 
über den Pferdefahrzeugen besonders bei 
längeren Beförderungswegen werden dargelegt, 
und es wird gezeigt, daß ein Kraftwagen von 
5 t Tragkraft täglich 80—100 km zurücklegen, 
also 400—500 tkm leisten kann und bei Be 
nutzung eines Anhängewagens sogar etwa das 
Doppelte, sowie daß die leichteren Lastkraft- 
wagen für 2—3 t Nutzlast tägliche Fahrten 
von 150 km und u. U. sogar noch mehr leisten 
können. Es werden dann insbesondere die 
mit dem M. A. N.-Saurer-Lastwagen erzielten 
Ergebnisse dargelegt und die von vielen 
Brauereien benutzten Kraftwagen bildlich dar- 
gestellt. 


im in- 


Zeitschrift des Österreichischen Ingenieur- und 
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Architekten- Vereins, 1920. 


[72. Jahrg., 2. u. 3. Heft, S. 9 u. 20.] 


Güterbeförderung auf Straßen- 


bahnen als technisch-wirt- 
schaftliche Notwendigkeit 
im großstädtischen Ver- 


kehrswesen. 


Wiedergabe eines vom Staatsbahnrat W. 
in der Vollversammlung des 
Vereins im April 1919 gehaltenen 
Vortrags, in dem die Güterbeförderung auf 
den Straßenbahnen Deutschlands vor und wäh- 
rend des Krieges besprochen und die erzielten 
Erfolge nach den vom Verein Deutscher Stra- 
ßen- und Kleinbahnverwaltungen angestellten 
Erhebungen mitgeteilt werden. Auch werden 
Vorschläge für die Hebung der Güterbeförde- 
rung auf den Wiener Straßenbahnen gemacht. 
Dann wird vorgeschlagen: die Herstellung 
einer Interessengemeinschaft zwischen den 
Wiener städtischen Straßenbahnen und der in 
Wien einmündenden Uberlandbahn Wien— 
Baden, Errichtung eines Güter- und Ver- 
schiebebahnhofs der Straßenbahn mit Lager- 
hausbetrieb im Stadtbereich, Beförderung von 
Postsachen und Reisegepäck, Vorbereitung und 
Ausführung von Privatanschlüssen sowie 
Übernahme von Güterbeförderung für Einzel- 
verfrachter im Stadtgebiet. 


Zeitschrift des Vereins deutscher Ingenieure. 


[63. Bd., Nr. 49, S. 1224.] 


Technische Anwendungen der 


Kreiselbewegung. 

H Lorenz legt die große Wichtigkeit 
dar, die die Kreiselerscheinungen in der neu- 
zeitlichen Technik gewonnen haben, und be 
handelt die Einwirkungen insbesondere auf 


rasch umlaufende Maschinenteile, wobei er den 
Gegenstand möglichst anschaulich unter Aus: 
schluß aller überflüssigen, rein kinematischen 
Untersuchungen des kräftefreien Kreisels und 
init Beschränkung auf den technisch allein in 
Frage kommenden Ummlrehungskörper darzu- 
legen bestrebt ist. Er behandelt die Bewe- 
gungsgleichungen des Kreisels. das kegelige 
Fadenpendel, den Rollkreisel und dessen 
Schwingungen, 


Zeitschrift für Fernmeldetechnik, Werk- und 
Gerätebau. 1920. 


[1. Jahrg., I. Heft, S. Ai 


Fernmeldetechnik und 
deutschen Patentklassen. 


Der Patentanwalt B. Wurm zeigt, daß 
die Erfindungen der Fernmekletechnik auf 
viele verschiedene Patentklassen verteilt sind. 
und legt dar, wie man sich trotz der daraus 
entspringenden Schwierigkeiten zurechtfinden 
kann. Dabei werden insbesondere auch die 
elektrisch eingerichteten Eisenbahnsignale 
und ihr Zusammenhang mit den übrigen Eisen- 
bahnsignalen behandelt. 


Die die 


Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahn- 


v erwaltungen. 1920. 


160. Jahrg., Nr. 6, S. 63.7 


die Gleis an- 
Lokomotiv- 


über 
vor 


Bemerkungen 
ordnung 
stationen. 


Professor Dr.-Ing. Blum bespricht auf 
Grund der von ihm während des Krieges bei 
Haupt- und Feldbahnen gemachten Erfahrun- 
gen die Fragen über die zweckmäßigste Ge- 
staltung der Gleisanlagen bei Lokomotiv- 
schuppen und der Anordnung der Wasser- 
stationen sowie der Anlagen für die Bekoh- 
lung und die Beseitigung der Schlacken, wo- 
bei namentlich auch die Schmalspurbahnen in 
Betracht kommen. Bei den Anlagen für die 
Beseitigung der Schlacken wird dargelegt, daß 
die Herstellung von Brücken der von sogen. 
Löschgruben entschieden vorzuziehen sei, und 
es werden verschiedene derartige Brücken- 
formen und die zugehörigen Anlagen beschrie- 
ben und zeichnerisch dargestellt und die damit 
erzielten guten Erfolge hervorgehoben. 


[60., Jahrh., 
Berechnung von "Zug 


Nr. 6, S. 114.] 
ebewerungen. 

Fine von Baurat Ph. P forr veröffentlichte 
Abhandlung über die zeichnerische Ermittlung 
der Bewegungs- und Arbeitsverhältnisse von 
Bahnzügen wird besprochen und der besondere 
Wert dieses Verfahrens für elektrische Bah- 
nen auf Grund der bei der Vororthahn 
Berlin—Groß Lichterfelde-Ost sowie der 
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Stadt- und Vorortbaln Blankenese—Olsdorf 
damit gemachten guten Erfahrungen darzelegt. 


[60° Jahrg., Nr. 14, S. 160.] 
t 


Eisenbahnbauplan fiir Steier- 


mark. 


Der steiermärkische Landtag perat kiirz- 
lich über das für Steiermark unter Prüfung 
der besonderen Interessen der Landeshaupt- 
stadt Graz aufzustellende Bauprogramm. Es 
kamen 22 Lokalbahnentwirfe zur Erörterung. 
von denen vier als auBerordentlich anerkannt 
wurden, so daß sie in den alsbald aufzustellen- 
den Landeseisenbahmbauplan aufgenommen 
werden sollen. 


Zentralblatt der Bauverwaltung. 1920. 


[40. Jahrg., Nr. 8 u. 9, S. 45 u. 56.] 


Erlak, betr. die Bestimmungen, 
über die bei Hochbauten 
anzunehmenden Belastungen 
und über die zulässigen Be- 
anspruchungen der Bau- 
stoffe. 


Der vom Minister für Volkswohlfahrt zu- 
gleich im Namen des Ministers der öffentlichen 
Arbeiten herausgegebene Erlaß behandelt die 
Eigengewichte der gebräuchlichsten Baustoffe 
und Baukörper, sowie von Füll- und Bauspar- 
stoffen, die Eigengewichte von Bauteilen, die 
Belastungen und die zulässige Beanspruchung 
der Baustoffe und des Baugrundes. In einer 
anschließenden Besprechung der Bestimmun- 
gen des Erlasses in Nr. 9 und 10 dureh Dr.- 
Ing. Ellerbeck werden insbesondere auch 
die Bestimmungen über Knicksicherheit und 
die Einzelbestimmungen behandelt. 


[40. Jahrg., Nr. 8, S. 
fiir Straßenbaustoffe., 


Der Normenausschuß der deutschen In- 
dustrie, Abteilung Straßenbaustoffe, hat neue 
vorläufige Normen festgestellt, die insbesondere 
auch für Kleinstein- und Mosaiksteinpflaster 
gelten; sie werden veröffentlicht. 


[40. Jahrg., Nr. 14, S. 
Die Hakenschraubenhüls e, 


die an Stelle der fest eingegossenen Stein- 
schrauben verwendet werden soll, wird be— 
schrieben, und es wenden ihre Vorzüge be- 
sprochen. Sie besteht aus Gußeisen, ihr Kopf 
ist hohl ausgebildet. so daß der Kopf der auf- 
zunehmenden Hakenschraube in ihm um 90° 
godreht werden kann. Zwischen Kopf und 
Fußglocke sind vier Seitenrippen angeordnet, 
deren Zwischenräume beim  Versetzen der 
Hakenschraubenhiilse mit Zementmörtel aus- 
gegossen werden, wodurch die Haftkraft der 
Hülse beträchtlich höher wird. als die der ge 
wöhnlichen Steinschraube, (Vel. auch S. 99 
dieses IIeftes.) 
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1920. April. 


Die Kleinbalınen des Landkreises Flensburg heute und vor 30 Jahren. 


Von 


Regierungsbaumeister a. D. Paap 
(Flensburg). 


(Mit 6 Tafeln und 9 Textabbildungen.) 


Vor 30 Jahren? — Nach dem Gesetzes- 
begriff gab es damals noch keine Klein- 
bahnen. Gesetzlich abgestempelt als 
Klein- Eisenbahnen“ sind diese Anlagen, 
die derzeit nur in spärlicher Zahl vor- 
handen waren, erst durch das preußische 
Kleinbahngesetz vom 28. Juli 1892. Mit 
dieser Abstempelung aber nahm die Ent- 
wicklung des Kleinhahnwesens in Preußen 
einen zehr schnellen Aufschwung. Es 
wirkte wie eine Entfesselung lange nie- 
dergehaltener Kräfte, als mit dem Geseiz 
von 1892 die einengenden Bestimmungen 
des preußischen Eisenbahngesetzes von 
1838 durchbrochen wurden. Jedes Dorf, 
jeder Ort wollte jetzt seine Bahn haben. 

In fieberhafter Begeisterung haben 
sich viele Gemeinden und Kreise zu einem 
oft zu weit gehenden — man könnte auch 
sagen: ungesunden — Ausbau ihres Bahn- 
netzes hinreißen lassen, den sie jetzt bis- 
Weilen bereuen und mit großen Steuer- 
lasten für unrentable Bahnstrecken be- 
zahlen müssen. Gleichwohl läßt sich der 
hohe volkswirtschaftliche Nutzen der 
Kleinbahnen nicht verkennen. Dort. wo 
man sich zur vollen Erkenntnis und Wür- 
digung dieser volkswirtschaftlichen Be- 
deutung der Kleinbahnen wirklich durch- 
gerungen hat. wird man sich deshalb durch 


steigende Steuerlasten nicht mehr ab- 
schrecken lassen, sondern auch für den 
weiteren Ausbau seines Bahnnetzes und 


zur Ausgestaltung und Verbesserung ver- 
alteter Anlagen von neuem Mittel zur Ver- 
fügung stellen, wenn dies notwendig wird, 
Als ein Beispiel hierfür können die Klein- 
bahnen des Landkreises Flensburg die- 
nen, deren älteste Strecke, die Kreiseisen- 
bahn Flensburg—Kappeln, schon vor dem 
Erlaß des Kleinbahngesetzes gebaut und 
in Betrieb genommen ist. 

Der Bau der Kreiseisenbahn Flens- 
burg—Kappeln hat seinerzeit besondere 
Beachtung gefunden und viel von sich 


reden gemacht, weil er von den Gründern 
nachdrücklich betrieben wurde als ein 
neues, hervorragend geeignetes Hilfs- 
mittel zur Aufschließung der weiten, da- 
mals noch ganz vom Bahnverkehr abge- 
sehnittenen Gebiete mit Landwirtschaft 
treibender Bevölkerung. Über die Vor- 
züge und Nachteile dieses Planes entstand 
alsbald nach seinem Auftauchen ein leb- 
hafter Meinungsaustausch nicht allein 
unter den Nächstbeteiligten, sondern auch 
in der Tagespresse der Nachbarkreise und 
sriff auf die ganze Provinz Schleswig- 
Holstein über. So wurde man auch außer- 
halb der Provinz darauf aufmerksam und 
beteiligte sich daran. Diese Erörterungen 
haben seinerzeit viel zur Aufklärung bei- 
getragen. Sie haben in breiten Schichten 
der Bevölkerung das Verständnis wachge- 
rufen für den Nutzen und Segen, der aus 
der Aufschließung des platten Landes 
durch den Bau von Kleinbahnen emporzu- 
sprießen vermag. Heute, nach mehr als 
drei Jahrzehnten, wo ganz Deutschland 
mit einem dichten Netz von Kleinbahnen 
überzogen ist, wird kaum jemand mehr 
etwas wissen von dem Meinungstreit. der 
sich derzeit um den Bau dieser Bahn ent- 
sponnen hatte, um so weniger, als sie ah- 
seits vom großen Verkehr in einem Zipfel 
der Nordmark liegt. Aber sicher hat er 
befruchtend gewirkt. Und für das engere 
Gebiet, zu dessen volkswirtschaftlicher 
Hebung diese erste „Kreisbahn“ bestimmt 
war, ist sie ein großer Segen geworden. 
Die Nachbarkreise hat sie zum Bau eines 
ausgedehnten, wohlverzweigten Klein- 
bahnnetzes angeregt. Ihr eigner Verkehr 
hat sich kräftig enfwickelt. Infolgedessen 
ist sie nicht nur im Lauf der Zeit mehr 
und mehr ausgebaut, sondern durch An- 
lage einer zweiten Linie auch fast auf das 
Doppelte der ursprünglichen Betriebs- 
länge erweitert worden. Ferner ist die 
ältere Strecke kurz vor: dem Krieg unter 
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unternehmer trat man in die Fußtapfen 
des Staates und folgte im Rahmen der 
Kommunalpolitik auch mit dem Bau von 
Kleineisenbahnen dem Beispiel, das die 
bahnen ein Stück Entwicklungsgeschichte preußische Regierung mit der Verstaat- 
des Kleinbahnwesens, das in dessen An- lichung der Vollbahnen gegeben hatte. 
fänge zurückgreift. Als ein Beitrag hier- Dieses Vorgehen lenkte naturgemäß die 
zu mögen, sie näher geschildert sein. Aufmerksamkeit weiter Kreise auf sich, 
und, nachdem der Plan verwirklicht und 
der Betrieb der neugebauten Bahn eröffnet 
war, kamen viele Abordnungen, selbst 
aus dem Auslande, um sie zu besichtigen, 
und zwar auch zum Studium der tech- 
nischen Anlagen. Denn es war gelungen, 
die Baukosten ungewöhnlich niedrig zu 
halten und für manche beim Bau aufge- 
tauchte Fragen neuartige Lösungen zu 
finden, die den Betrieb vereinfachten und 
verbilligten. Im Jahrgang 1886 der Zeit- 
schrift für das Lokal- und Straßenbahn- 


i l wesen hat der Eisenbahndirektor Kuhrt 
Landschaft Angeln in der schleswigschen m ' _ 
g ` ; aus Flensburg, der die Bahn entworfen 
Nordmark dem Verkehr zu erschließen. 8 on ` 
y l . - | ; und gebaut und später auch eine Reihe von 
Um diese Zeit war das Netz der Haupt- 


a Gg 3 Jahren den Betrieb geleitet hat, geschil- 
Jannen. das die groben Stalto miteinander | gest in welcher Weise das Unternehmen 
verhand, bereits weit ausgebaut und ent- : 


zustandegekommen ist. 


Aufwendung sehr beträchtlicher Kosten 
einer durchgreifenden Umgestaltung unter- | 
zogen worden, So bedeuten die Entstehung | 
und der Ausbau der Flensburger Kreis- 


A. Die Kreiseisenbahn Flensburg—Kappeln. 
Vorgeschichte. 


| 
Die Kreiseisenbahn Flensburg—Kap- 
peln hat im Juli 1886 als Nebeneisen- | 
bahn ihren Betrieb eröffnet. Schon vier 
Jahre vorher — 1882 — war der Kreis 
Flensburg dem Gedanken nähergetreten, 
eine Eisenbahn, und zwar eine Schmal- 
spurbahn — man nannte sie lange Zeit 
hindurch einfach die „Spurbahn“ — zu 
bauen, um die fruchtbare und wohlhabende 


wickelt. Preuße ie Verstaat- : ; 

, eae de KC 1 r i E Ge Trotz der vielfach begeisterten Auf- 
ax KH 55 Se SCH Ges ks nahme im Kreise fand der geplante Bahn- 
geführ amit w dieses gewaltige en , 

= : FFC keineswegs gleich allseitige Zustim- 


und erprobte Hilfsmittel der Volkswirt— 
schaft in den unmittelbaren Dienst des 
Staates gestellt und der privatwirtschaft- 
lichen Ausnutzung entzogen. Aber Bahnen 
einfacherer Art, die sich infolge billiger 
Anlage und niedriger Betriebskosten auch 
zur Aufschließung schwächer bevölkerter 
Gegenden und namentlich des platten Lan- 
des eigneten, gab es nur vereinzelt, und 
über die zweckmäßigste Art ihrer Anlage 
gingen die Meinungen noch vielfach aus- 
einander. Im ganzen waren damals nur 
reichlich 100 km’) solcher „Klein-Eisen- 
bahnen“ in Deutschland vorhanden. Bei 
diesem niedrigen Entwicklungsstande ge- 
hörte gewiß Wagemut und Unterneh- 
mungsgeist dazu, dem Bau einer solchen 


mung. Es war erst manche Gegnerschaft 
zu überwinden, ehe man an die Ausfüh- 
rung herantreten konnte. Bei der Land- 
bevölkerung wurde die heute ja komisch 
anmutende Befürchtung laut, daß von der 
Bahn, die allerdings fiir den größten Teil 
ihrer Länge unmittelbar auf oder neben 
den Wegen geplant war, dem Landfuhr- 
wesen infolge des Scheuens der Pferde 
schwere Gefahr drohe. Man wird diesem 
Einwand für rein ländliche Gegenden 
selbst heute noch nicht ganz die Berech- 
tigung absprechen können, wenn er auch 
gegenüber dem Nutzen, den die Klein- 
bahnen gerade dem ländlichen Gebiet 
bringen, in den Hintergrund treten muß. 

Ein besonders hartnäckiger Gegner 


Bahn überhaupt näherzutreten, vollends 
aber zu dem Entschluß, den bald nach dem 
Auftauchen des Planes der Kreis Flens- 
burg faßte, nämlich die Bahn als „Kreis- 
eisenbahn“ in eigner Verwaltung zu 
banen und zu betreiben, das heißt, den 
Kreis selbst zum Unternehmer zu machen, 
anstatt das Risiko für Bau und Betrieb auf 
private Unternehmung abzuwälzen. Mit 
diesem Auftreten des Kreises als Selbst- 


) 30 Jahre später, am 31. März 1912, betrug die Länge 
der Kleinbahnen fast das Hundertfache, 10154 km; mit 
dem Jahre 1917 ist sie auf über 11000 km gestiegen. 


| 


| 


erwuchs dem Unternehmen in der Provin- 
zial-Chausseeverwaltung, die von dem 
Ausbau der Bahn eine „Deklassierung“ 
der Landstraßen infolge der Entlastung 
von einem großen Teil des Verkehrs und 
bei einer Nachahmung des Flensburger 
Beispiels durch andere Kreise der Pro- 
vinz — eine Störung im Ausbau des für 
Schleswig-Holstein bereits einheitlich aus- 
gearbeiteten Chaussee- und Wegenetzes 
befürchtete. Verdenken kann man das der 
Chausseeverwaltung nicht, Denn das 
Werben und Wirken für den geplanten 
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Bahnbau wurde begonnen mit dem Wahl- währung inzwischen erprobt waren. Aber 
spruch: „Keine unrentablen Chausseen zuerst pabten sie den Aufsichtsbehörden 
mehr, sondern Aufschließung des platten nicht in den Rahmen der bis dahin gelten- 
Landes durch schmalspurige Eisenbahnen, den Bestimmungen und Anschauungen und 
deren Bau nur wenig teurer wird, die aber führten zu langwierigen Vorverhandlun- 
viel leistungsfähiger sind als die Chaus- gen, so z. B. über die Zulässigkeit des 
seen und die obendrein eine mäßige Ver- Telephons zur Zugmeldung. 


| 
zinsung des .Anlagekapitals erwarten |; Diese Schwierigkeiten suchten sich die 
lassen. Gegner zunutze zu machen und die Zu- 


Neben der Chaussee verwaltung traten lassung des Unternehmens bei den Geneh- 
mit Rücksicht auf die Störung des Wege- migungsbehörden zu verhindern. Doch 
ausbaues auch manche Gemeinden als die Riihrigkeit der Kreiseisenbahnkom- 
Gegner auf, weil sie nicht an der geplan- mission erreichte trotz der lebhaften 
ten Bahnlinie lagen, von ihr also keine Gegnerschaft innerhalb reichlich Jahres- 
unmittelbaren Vorteile erwarten konnten, frist, daß dem Kreise Flensburg die Aller- 
während sie den Bau von Chausseen schon höchste Genehmigung zum Bau und Be- 
in sicherer Aussicht zu haben glaubten triebe der Bahn erteilt wurde. Die Ur- 
und nun fürchteten, in ihrer Hoffnung auf, kunde lautet auf den 17. Dezember 1884. 
Erlangung besserer Wege getäuscht zu Mit dem Ablauf des Jahres 1914, d. h. bei 
werden. Bemerkenswert erscheint in Kriegsausbruch, sind also 30 Jahre ver— 
diesem Zusammenhang die AuBerung eines flossen gewesen, seit der Kreis Flensburg 
damaligen Beamten der Chausseeverwal- seinen ersten Bahnbau durchgesetzt und 
tung: „daß man die Dinge recht kurzsich- damit eine Quellé segensreicher Entwick- 
tig betrachte. Es werde gar nicht lange lung besonders für das durchzogene Bahn- 
dauern, dann werde gerade der Bahnbau gebiet erschlossen hat. 
von neuem fördernd auf den Ausbau der Der Genehmigung folgte alsbald die 
Wege zurückwirken. Je schneller der Bauausführung. Am 20. August 1885 wurde 
Bahnverkehr sich entwickle, um so mehr | die 10 km lange Teilstrecke Flensburg— 
und bessere Wege würden als Zufuhr- , Glücksburg. am 1. Juli 1886 die gesamte 
straben zu den Bahnhöfen notwendig wer- 51,5 km lange Bahn von Flensburg nach 
den.“ Die Entwicklung des Wegebaus | Kappeln dem Betrieb übergeben. 
hat dieser Voraussage längst recht ge- Die Entwicklung des Verkehrs war 
geben. Auf den vielen Wegestrecken, die | günstig. Kein Wunder daher, daß bald 
durch die Stationen der Bahn Bedeutung neue Pläne auftauchten. Aber bei der Er- 
als Zufuhrstraßen erlangt haben, wickelt . weiterung des Kreisbahnnetzes war eine 
sich jetzt ein sehr lebhafter und reger Berührung der Nachbarkreise nicht zu ver- 
Lastverkehr ab, größer bisweilen, als er meiden. Hierdurch entstand ein lebhafter 
vor dem Bau der Bahn auf den Chausseen Wettbewerb zwischen den beteiligten grö- 
vorhanden war. Gerade diese Entwick- Beren Städten und damit auch in den Kreis- 
lung zeigt besonders, welchen Aufschwung vertretungen, und zwar im Hinblick auf die 
das von der Bahn durchzogene Gebiet in Versorgung des aufzuschließenden Land- 
seiner Gesamtheit genommen hat. Es ist gebiets mit Gütern und Waren. Das 
wohl einer der besten Beweise für den hemmte die Vorarbeiten, und die zweite 
segenspendenden Einfluß der Kleinbahnen, Linie, die der Landkreis Flensburg gebaut 
die wie die Ausläufer eines fein verteilten | hat — von Flensburg über Satrup (Kreis 
Adernetzes das Netz der Hauptbahnen, der | Schleswig) nach Rundhof (Station der alten 
groben Schlagadern des Verkehrs, er- Strecke Flensburg—Kappeln) —, konnte 
Länzen. deshalb erst im Jahre 1900 in Angriff ge- 

Eine dritte Schwierigkeit ergab sich nommen worden. Sie wurde in einer 
bei der Genehmigung durch die Staatsauf- | Länge von 44 km im Jahre 1902 dem Ver- 
sichtsbehörde. Der Entwurf zu der neuen kehr übergeben. Zu dieser Zeit stand das 
Bahn zeigte mancherlei Vereinfachungen neue Kleinbahngesetz schon in Kraft und 
im Bau und Betrieb. die den strengen Vor- ließ den Vorteil der Erleichterungen deut- 
schriften des Eisenbahngesetzes von 1838 lich erkennen, die gegenüber dem alten 
nicht genügten. Diese Vereinfachungen, die Eisenbahngesetz eingeführt waren. Die 
man zur Verbilligung einführen wollte, neue Strecke wurde daher von vornherein 
wurden zwar neun Jahre später durch das als Kleinbahn entworfen und ausgebaut. 
Kleinbahngesetz von 1892 allgemein als Zugleich aber wurde die Kreiseisenbahn 
zulässig anerkannt, nachdem sie auf Be-  Flen-burg— Kappeln „die -Misher noch als 
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Nebeneisenbahn betrieben war, in eine 
Kleinbahn umgewandelt. Damit wurde sie 
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| 
zahl zu gewinnen. Und auch die tatsäch- 


‚lichen Ausführungskosten mit annähernd 


von den Einschränkungen frei, die sie 25 500 M fürs Kilometer stellen sich als 


namentlich in der Betriebsführung noch 
bei der Genehmigung als Nebenbahn 
hatte mit in Kauf nehmen müssen. 
wurde nun, und zwar seit dem 1. Mai 1901, 
auch nach gesetzlicher Auffassung als 
Kleinbahn betrieben. In Wirklichkeit ist 
sie von Hause aus Kleinbahn gewesen. 


Gerade bei ihrem Bau sind die Grundsätze 


besonders klar herausgearbeitet und zur 
Geltung gebracht worden, auf denen sich 
ein Jahrzehnt später die Gesetzgebung für 
das Kleinbahnwesen aufgebaut hat, insbe- 
sondere die Ermäßigung der Anforderun- 
gen an die bauliche Ausgestaltung und die 
Vereinfachung und Verbilligung des Be- 


Sie 


auBerordentlich niedrig dar. Dabei mag 

bemerkt sein, daß die Baukostenerhöhung 
nur in einer Vermehrung, und zwar Ver- 
doppelung der Lokomotiven und: Wagen, 
ihre wesentliche Ursache gehabt hat. 


Spurweite. 
Die erste Frage, die beantwortet sein 


muß, ehe man die weiteren Einzelheiten 


triebs. Es dürfte daher keinem Wider- 
spruch begegnen, wenn man die Kreis- ` 


eisenbahn Flensburg—Kappeln Vorkämp- 
fer und Bahnbrecher für das Kleinbahn- 
wesen nennt. Ob sie auch für die Einzel- 
heiten der Ausführung als maßgebendes 
Vorbild und Muster angesprochen werden 
kann, sei der Kritik vorbehalten. 


Baukosten. 


„Billiger Bau“ war eins der Schlag- 
worte, mit denen man in unverkennbar 
geschickter Weise die Werbung für das 
Unternehmen begann. Aber es blieb nicht 
nur ein Schlagwort. Man wird vielmehr 
zugeben müssen, daß es auch verwirklicht 
worden ist und daß auch für die damalige 
Zeit, wo die Löhne und Preise noch 
niedrig waren, ungewöhnlich 
gewirtschaftet sein muß, wenn es 
lungen ist, 
Grunderwerb, Fahrbetriebsmittel und 
Hochbauten für 25 500 M fertigzustellen. 
Es ist dabei freilich in mancher Hinsicht 
auf Kosten der Güte gegangen, und man 
wird dem damaligen Verfahren heute nicht 
mehr uneingeschränkt zustimmen. Die 
Kosten des Betriebs sind durch Mängel 
der baulichen Anlage in ungünstiger 
Weise erhöht. Unter anderem hat die un- 
zulängliche 
mancherlei Schäden im Gefolge gehabt, die 
im Hinblick auf die schnelle Steigerung 
der Betriebsleistungen auch für die Be- 
triebsicherheit nicht ohne Bedenken ge- 
wesen sind. Immerhin darf nicht ver- 
gessen werden, daß es nur durch die 
außerordentlich niedrige Veranschlagung 
mit 21 500 M fürs Kilometer gelungen ist, 
dem Unternehmen schnell genug die zu 
seiner Verwirklichung nötige Anhänger— 


Ausführung des Oberbaus 


sparsam 
ge- 
1 km Bahn einschließlich ` 


des Entwurfes ausarbeiten kann, gilt he 
kanntlich der Spurweite. Sie hatte derzeit 
bei dem Bau der Kreiseisenbahn Flens- 
burg— Kappeln wegen des ausschlag- 
gebenden Einflusses auf die Höhe der 
Baukosten ihre besondere Bedeutung. Im 
allgemeinen herrscht heutzutage wohl die 
Auffassung, daß eine einheitliche Spur- 
weite, und zwar die Vollspur der Haupt- 
bahnen,. auch für die Kleinbahnen das 
Richtige sei. Man begründet diese Auf- 
fassung mit dem Vorzug des unmittelbaren 
Wagenübergangs bei den vollspurigen 
Kleinbahnen und mit dem Nachteil der 
Verteuerung, Verzögerung und Giiterbe- 
schädigung bei den Umladungen, die bei 
schmalspurigen Kleinbahnen nötig wer- 
den. Die Bedeutung dieser Gründe läßt 
sich nicht verkennen, Ferner bedeutet es 
für die vollspurigen Kleinbahnen einen 
Vorteil und eine stille Unterstützung, dab 
ihnen die Hauptbahn gegen die billige 
Lauf- und Zeitmiete des Deutschen Wagen- 
übereinkommens die Güterwagen stellt 
und ihnen dadurch einen erheblichen Teil 
an Anlagekosten erspart, weil so nur ein 
kleiner, eigener Güterwagenpark zu be 
schaffen und zu unterhalten ist. Auch 
diese Unterstützung durch die Hauptbahn 
gewinnt der Vollspur manche Anhänger. 
Es wird daher wahrscheinlich lebhaftem 
Widerspruch begegnen, wenn ich die An- 
sicht ausspreche, daß ich die Begünstigung 
der Vollspur nicht uneingeschränkt als 
berechtigt anerkennen kann. Ich bin der 
Meinung, daß die Schmalspur auch heute 
noch neben der Vollspur ihr gutes Recht 
auf Geltung hat und daß ihre Bedeutung 
für den weiteren Ausbau des Kleinbahn- 
netzes vielfach verkannt wird. 

Infolge der Grundbedingung, billig zu 
bauen, faßte man eine schmalspurige Eisen- 
bahn von vornherein ins Auge. Auf Grund 
der schon vorhandenen Vorbilder in Hol- 
land und Belgien, die in mancher Weise 
Einfluß auf den Bawentwurf gehabt haben, 
entschloß man sich zur Meterspur. 
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Ein besonderer Grund, daß man sich 
nicht an die Vollspur zu klammern 
brauchte, lag in den örtlichen Verhältnis- 
sen. Die beiden Endpunkte der Bahn sind 
Hafenstädte, und namentlich Flensburg mit 
seinen bedeutenden Reedereien hat eine 
starke Güterzufuhr auf dem Wasscrwege. 
Für den Umschlag dieser über Wasser an- 
gekommenen Güter ist es gleichgültig, ob 
bei der Weiterbeförderung die Bahn voll- 
oder schmalspurig ist. Wenn mangelhafte 
Hafenanlagen in Flensburg zurzeit den Gü- 
-terumschlag zwischen Schiff und Bahn er- 
schweren, so sei dieser Umstand nur ge- 
streift, um einem daraus vielleicht herzu- 
leitenden Einwand zu begegnen. Die seit 
langen Jahren geplante Ausgestaltung 
der Hafen- und Hafengleisanlagen Flens- 
burgs wird einen durchgreifenden Wandel 
schaffen. 

Auch die hügelige Gestalt der Land- 
schaft Angeln machte die Schmalspur er- 
wünscht, weil diese eine schmiegsamere 
Gleisführung gestattete, als sie bei der Voll- 


r 
| 


spur möglich gewesen wäre, und man sich 


mit ihr bei der Trassierung in viel weiter- 
gchender Weise der Geländegestaltung an- 
passen konnte, als bei der Vollspur. 

Diesen Ausführungen sei ein kurzer 
Hinweis auf die großen Ersparnisse an 
Baukosten jeder Art für Erdarbeiten, Gleis- 
anlagen, Fahrzeuge usw., wie sie bei 
schmalspuriger Ausführung gewonnen 
werden, hinzugefügt und damit die Erörte- 
rung über die Spurweite geschlossen. Daß 
man sich mit der Schmalspur wirklich vor 
einem bedeutenden Mehr an Bauausgaben 
geschützt hat, wird, abgesehen von sonsti- 
gen in geschickter Weise erzielten Erspar- 
mssen, nicht besonders nachgewiesen zu 
werden brauchen. 


Linienführung. 


Um den Grunderwerb zu verbilligen, 
wollte man anfangs den Wegekörper der 
Landstraßen mitbenutzen. Da sich aber 
zeigte, daß diese durchweg zu schmal und 
in ihren Steigungsverhältnissen zu un- 
günstig waren, wählte man den Land- 


streifen unmittelbar daneben. So vermied 


man wenigstens die teuren Durchschneidun- 
gen der Äcker und Wiesen, die auch bei 
den Landleuten auf Widerstand stießen. 
Im übrigen gewann man dabei eine Verbil- 
ligung infolge der landesüblichen Besonder- 
heit, daß als Einfriedung der Ländereien 
Erdwälle mit Buschbepflanzung, Dornen, 
Haselsträuchern und dgl. benutzt wurden, 
die sogenannten „Knicks“, die als Schutz 


109 
gegen den Wind dienen. Durch Nieder- 
legung dieserErdwälle, die einen verhältnis- 
mäßig breiten Landstreifen bedecken und 
an deren Stelle man zur Einfriedigung ge- 
gen die Acker nur einen einfachen Draht- 
zeun setzte, gewann man den größten Teil 
des zum Bahnkörper erforderlichen Gelän- 
destreifens und sparte wertvolles Acker- 
land. Nicht weniger als 37,5 km vou 51,5 
Kilometern, : also drei Viertel der ge- 
samten Länge des Bahnkörpers sind auf 
solche Weise hergestellt. Für diesen 
großen Teil der Strecke ist der Grund- 
erwerb daher ganz besonders billig ge- 
worden und hat nur durchschnittlich 
1 M für das lfd. Meter, also nur 1000 M 
für 1 km gekostet, bei einer mittleren Breite 
des Bahnkörpers an diesen Stellen von 6 bis 
7 m. Demgegenüber stehen allerdings 
die restlichen 14 km mit reichlich 155 000 
Mark, also 11 000 M für 1 km. Dies 
hat seinen Grund neben der größeren Breite 
des Bahnkörpers in den Einschnitten und 
bei den Dämmen in den hohen Kosten, die 
bei der Erwerbung von Hausgrundstücken 
in einigen größeren Ortschaften, insbeson- 
dere zur Anlage der Bahnhöfe in Flens- 
burg und Glücksburg, notwendig wurden. 
Insgesamt aber sind die Grunderwerbskosten 
in Höhe von 195 000 M für eine Bahnlänge 
von 51,5 km gewiß als sehr mäßig anzuer- 
kennen, was übrigens seine Erklärung zum 
nicht geringen Teil auch in dem Entgegen- 
kommen und der Anteilnahme an dem 
Bahnbau findet, die man verstanden hatte, 
bei der Einwohnerschaft des Bahngebiets 
zu erwecken. Die mittlere Breite des Bahn- 
körpers, auf die ganze Strecke bezogen, be- 
trug 8 m. 

Von besonderem Einfluß auf die Wahl 
der Linienführung waren die verkehrspoli- 
tischen Erwägungen. Man wollte dem 
durchzogenen Gebiet die Benutzung der 
Bahn soviel wie möglich erleichtern. Des- 
halb entschloß man sich, überall möglichst 
unmittelbar in die Ortschaften eimzudrin- 
gen, und legte die Bahnhöfe bei den dort be- 
reits bestehenden Gasthöfen und Wirtscha!- 
ten an. Hierbei gewann man in einfacher 
und billiger Weise die Hilfe der Gastwirte 
als Bahnagenten. In Anlehnung an das 


Beispiel der Post mit ihren ländlichen 
Postagenturen schuf man — als eine 
Neuerung für die damalige Zeit — die 


Bahnagenturen. Diese Einrichtung hat 
sich außerordentlich bewährt. Die Gast- 
Wirte mit ihren vielseitigen Beziehungen zur 
Einwohnerschaft waren für die Balinver- 
waltung die besten Vermittler. Den ein— 
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fachen Geschäften des Fahrkartenverkaufs 
und der Güterabfertigung — der Betriebs- 
dienst lag in den Händen des Zugpersonals 
— konnten sie ohne Schwierigkeit gerecht 


werden. So kam es auf ein paar Stationen 
mehr oder weniger nicht an, und man war 
imstande, alle 2 bis 3 Kilometer einen eige- 
nen Bahnhof einzurichten und für mäßige 
Vergütung zu verwalten. Denn die Gast- 
wirte ziehen ihre Haupteinnahme aus dem 
Verkehr der Wirtschaft, während die Bahn- 
geschäfte von ihnen im Nebenamt geführt 
werden. 
von einigen größeren Ortschaften, in denen 
es notwendig geworden ist, besondere Be- 
amte zur Bewältigung des dort allmählich 
zu sehr angewachsenen Verkehrs einzu- 
setzen. Die Einrichtung der Balınagen- 
turen hat die Wechselbeziehungen zwischen 
der Einwohnerschaft und der Bahn sehr 
schnell entwickelt und damit auch den Ver- 
kehr belebt. Die Bevölkerung gewöhnte 
sich daran, die Bahn als „ihre“ Bahn zu be- 
trachten, die nur zu ihrem Nutzen da sei, 
um so mehr, je mehr sie tatsächlich benutzt 
würde. 

Neben diesen verkehrspolitischen Vor- 
teilen strich man mit der Heranlührung der 
Bahn an die Gastwirtschaften einen Gewinn 
an Baukapital ein. Denn der tzure Bau 
von bahneigenen Gebäuden fiel damit fort. 
In den Fällen, wo sich gecignete Anlagen 
in den Gasthöfen noch nicht vorfanden, 
übernahmen die Wirte selbst, unterstützt 
durch die Gemeinden, den Neubau. Solche 
Einrichtungen, die bei einer Bahnlänge von 
nur 51 km auf 22 Zwischenstationen 
den Reisenden eine warme Gaststube 
und gutes Nachtquartier boten, hätten aus 
Baugeldern niemals bestritten werden kön- 
nen. Dann hätte es bei kleinen hölzernen 
Wartebuden sein Bewenden haben müssen, 
und das wäre schwerlich geeignet gewesen, 
dem Unternehmen Anhänger zu gewinnen. 
Nun darf freilich nicht unerwähnt bleiben, 
daß der an sich gute Grundsatz, den Ver- 
kehr aufzusuchen, den Nachteil einer recht 
bedeutenden Bahnverlängerung gehabt hat. 
Die Einzelheiten der Linienführung sind 
aus der Karte auf Tafel I ersichtlich. Die 
Heranführung der Bahn an die größeren 
Ortschaften des Bahngebiets, und zwar ein- 
mal an den Badeort Glücksburg und dann 
insbesondere an die wohlhabenden Ort- 
schaften im Gebiet des östlichen Angelns, 
Gelting, Stenderup und andere, hat eine 
Verlängerung um nicht weniger als ctwa 
ein Fünftel der gesamten Bahnlänge be— 
wirkt. Die Länge der Chaussee von Flens- 


Und zwar heute noch, abgesehen | 
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burg nach Kappeln betragt 37 km, die der 
Kreiseiserbahn belief sch auf 51.5 (heute 
495) km und hatte wohl mit nur etwa 
40 km bemessen werden können, wenn man 
sie nicht so unmittelbar an die erwähnten 
Ortschaften herangezogen hätte. Bei 
Glücksburg mit etwa 3 km Umweg war 
dies vielleicht nicht so einschneidend. Auen 
hätte man hier bei sehr weitem Abbleiben 
vom Ort wohl viel von dem bedeutenden 
Ausflugsverkehr verloren. Auf der Strecke 
Steinberg— Kappeln, wo ein Umweg von 
etwa 6 km entstanden ist, erscheint mir aber 
fraglich, ob nicht die Betriebsverbilligung 
— ganz abgcsehen von den zugleich er- 
sparten Baukosten — auf die Dauer so aus- 
schlaggebend geworden wäre, daß die Ver- 
kürzung vorzuziehen war. Der Verkehr 
wäre zum größten Teil doch auf die Bahn, 
die sich unmittelbar vor das Gebiet um die 
Geltinger Bucht und um die Schleimündung 
vorlagert, angewiesen gewesen und hätte 
bei Ausbau der Zufuhrstraßen auch seine 
Befriedigung gefunden. 


Steigungs-und Krimmungsver— 
haltnisse, 


Wenig Riicksicht hat man bei der Wahl 
der Linie leider auf die bautechnische 
Trassierung genommen, sehr zum 
Schaden des Betriebs. Keine der beiden 
für eine gute Bahnanlage so wichtigen tech- 
nischen Grundbedingungen ist hier zu ihrem 
Recht gekommen. Es sind weder die Stei- 
gungs- noch die Krümmungs verhältnisse so 
sorgfältig ausgewählt und bearbeitet wor- 
den, wie es nach den Regeln der Fachkunde 
nötig gewesen wäre. Zwar nicht aus reiner 
Willkür, wenngleich auch diese bisweilen 
mitgewaltet haben mag. Aber man wollte 
ja um jeden Preis die Baukosten erniedri- 
gen. So entschloß man sich zur Ver— 
minderung der Erdarbeiten, die infolge der 
hügeligen Gestaltung des Landes bei guter 
Trassierung immerhin teuer werden mug- 
ten, zu der für Flachland viel zu hohen 
mangebenden Steigung von 1:40. Zu- 
gleich nahm man, um sich nur jeder Boden- 
welle möglichst ohne Erdarbeit anzu— 
passen, zahlreiche verlorene Steigungen 
mitinden Kauf. Man begründete das später 
wohl damit, daß die maßgebenden Höchst- 
punkte doch überwunden werden mußten 
und daß man im Gefälle von 1: 40, das ohne 
Dampfeeben befahren werden konnte, die 
Kohlen wieder spare, die man in der voran- 
gegangenen Steigung zuviel verbraucht 
hätte. In der Tat liegen Anfangs- und End- 
punkt der Bahn beide nur wenige Meter 
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über dem Ostscespiegel, also auf annähernd 
gleicher Höhe. Für den Kohlenverbrauch 
mug man daher diese Begründung gelten 
lassen. Aber für den Verschleiß. am Ober- 
bau und an den Fahrzeugen, und was da— 
mit sone t noch an Mehrkosten zusammen- 
hängt und insgesamt auf die Dauer viel 
schwerer wiegt, keineswegs. 

Schlimmer noch als bi den Steigungen 
machte man es bei der Festsetzung des maß- 
gebenden Kıümmuneshalbmes-ers, auch 
hier freilich nicht ohne einen gewissen 
Zwang der Verhältnisse. Denn die Land- 
wege, denen man ja zur Verbilligung 
des Grunderwerbs folgte, ziehen sich 
zahllosen Windungen durch das hügelige 
Land. Und um sich ihnen anzuschmiegen, 
wählte man als maßgebenden K ri m— 
mungshalh messer das scharfe Maß 


von 100 Metern. Ursprünglich hatte 
man sogar ein noch kleineres Ma — 


10 m — gewählt. Davon war man freilich, 
wel man sah. daß weit ibers Ziel hinaus- 
ee-chossen war, bald wieder abgekommen 
und behielt solche scharfen Krümmungen 
nur an einzelnen Punkten, namentlich in 
den Ortschaften bei. wo man unter den ge— 
gebenen Verhältnissen dazu gezwungen 
war, damit man nur überhaupt um die 
Ecke kommen konnte. 


Diese Vernachlässigung wichtigster 
hautechnischer Grundsätze mußte Sch 


naturgemäß rächen. Es wird davon noch 
zu sprechen sein. Nähere Einzelheiten der 


Steigungs- und Krümmungsverliältnisse 
zeigt die bildliche Darstellung auf der 
Tafel I. Der Hinweis hierauf. besonders 


auk das Kurvenband mit den fast 300 Bögen 
von 100 m Halbmesser, mag zuniichst ge- 
nügen. Beim Höhenplan treten die zahl- 
reichen, kleineren, verlorenen Steigungen 
nicht in die Erscheinung. weil sie 
Maßstab der Zeichnung schwer darzu- 
stellen sind. 


Erdarbeiten und Kunstbauten. 


Es ist schon gesagt, daß man sich in- 
lulge der gewählten starken Steigung von 
1:40 dem Hügelgelände sehr gut anpassen 
konnte. So sind — und das ist allerd'mgs 


zunich-t ein Erfolg gewesen — gröbere 
Erdmassenbewegungen nur an einigen 
wenigen Stellen nötig geworden. Es sind 


insgesamt nur rd. 190 000 cbm Boden be- 
wegt. Die Gesamtkosten für reine Erd— 
erbeit haben rd. 133 000 M betragen. 

Auch die Aufwendungen für Kunst— 
bauten (S. Tafel II) sind gering geblieben. 
Das einzige größere Bauwerk ist die (ber- 


in 


im 


dürfe. 


führung der Bahn über die Kiel-Flen-bur- - 
Lr Eisenbahn dicht hinter Flensburg. Sie 
ist in Eisen ausgeführt, hat zwei eiserne 
Mittelpfeiler von 5 m Höhe, drei Öffnungen 
und eine Gesamtweite von 22 m. Im öst- 
lichen Bahngebiet sind 4 Bachbrücken aus 
Hisenträgern mit Öffnungen von 5 m Licht- 
weite vorhanden. Außerdem über die ganze 


Strecke verteilt nur noch 11 kleinere 
Brücken aus Eisenträgern von 1" bis 


2's m Lichtweite und 19 Plattendurchlässe 
von 0,5 bis 0,9 m Weite Zur Überführung 
eines Feldweges über einen Bahneinschnitt 
mußte eine Holzbriicke von 13 m Länge ge- 
baut werden. Im übrigen sind keine be- 
sonderen Anlagen nötig geworden. Ur- 
-ache hierfür war unter anderem der giin- 
stize Umstand, daß cs keine größeren Was- 
serläufe in Angeln gibt. Diese günstigen 
örtlichen Verhältnisse waren der Ersparnis 
wegen ein willkommener Gewinn. 


Oberbau. 


Daß man den Querschwellenoberbau 
wählte, mag heute als etwas Selbstverständ- 
liches erscheinen. Derzeit war es das nicht. 
Man befand sich noch auf der Suche nach 
der zweckmäßiesten Bauweise Un] die 


ursprüngliche Absicht, das Gleis auf den 


Wegekörper selbst zu verlegen, hatte zuerst 
dazu geführt, den Langschwellenbau in Er- 
wägung zu ziehen. Diesen Plan ließ man 
aber fallen. nachdem man sich entschlossen 
hatte, einen eigenen Bahnkörper weben den 
Wegen zu wählen. Nun galt es, die zeeig- 
nete Schienenform zu finden. Das immer 
wieder hervortretende Drängen auf Verbil- 
ligung begünstigte die Entscheidung für ein 
möglichst leichtes Schienenprofil. Immer- 
hin zeigte die bereits damals vorliegende 
Erfahrung. dab man mit der Herabsctzung 
des Schienengewichtes nicht zu weit gehen 
Man entschied sich für eine breit- 
füßige Vignolschiene mit einem Meterge- 
wicht von 15,5 kg. Die Beanspruchung be- 
tug bei einem höch-ten Raddruck von 
2.5 t zwischen den Schwellen 612 kg und am 
freitragenden Stoß 625 kg fiir 1 qem Schie- 


nenquerschnitt. Infolge späterer Steige- 
rung des Raddrucks bei neubeschafften 


Lokomotiven auf 3,5 t erhöhte sich die 
Materialbeanspruchung der Schienen auf 
875 kg. Das war kein ungünstiges Ver- 
hältnis und bei den ursprünglichen Anfer- 
derungen an die Verkehrsleistung 
bewährte sich die Schiene recht gut. Wäre 
nuch die Enterschwellung wirklich gut ge- 
wesen, so hätte der Oberbau nicht allen 
den ersten Anforderungen vollauf genügt. 
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Ansprüche infolge stark wachsender Zug- 
dichtigkeit länger haben befriedigen kön- 
nen, als es in der Tat der Fall gewesen ist. 
Die Schiene für sich allein hat sich bis zu 
threr völligen Abnutzung gut gehalten. 
Aber die Unterschwellung und insbeson- 
dere auch die Kiesbettung ist von Anfang 
an nicht so gut ausgeführt worden, wie es 
nötig gewesen wäre. Auch die Unterhal- 
tung des Gleises ist nicht ausreichend ge- 
wesen. So ist der alte Oberbau, der beson- 
ders in den zahlreichen Bögen sehr stark 
beansprucht wurde, bei dem späteren 
schnellen Steigen der Betriebsleistungen 
plötzlich so beschleunigt in Verfall geraten, 
daß nur ein schneller, umfassender Ersatz 
durch erheblich stärkere Schienen einem 
Zusammenbruch des Betriebes vorbeugen 
konnte. Das Material der Schienen hat 
sich aber als gut erwiesen, Mutmaßlich 
hat dazu die starke Durcharbeitung des 
Stahls bei der Auswalzung zu dem leichten 
Profil beigetragen und Güte und Festig- 
keit erhöht. 

Die Empfehlung des 15 kg-Schienen- 
profils durch die Kreiseisenbahn Flensburg- 
Kappeln hat seinerzeit manche andere Bahn 
zur Nachahmung und Einführung der 
gleichen Schiene veranlaßt. Als diese aber 
später den gesteigerten Betriebsanforde- 
rungen nicht so entsprach, wie man erwar- 
tet hatte, ist mehrfach ein Vorwurf laut ge- 
worden. Man hat sich da jedoch wohl all- 
gemein über die Verkehrsentwicklung und 
die schnell steigenden Betriebsanforderun- 
gen getäuscht. An sich möchte ich die 
Wahl der leichteren Schiene, im Hinblick 
darauf, daß man eine so lebhafte und starke 
Entwicklung des Verkehrs damals nicht 
voraussehen konnte, keinen Fehler nennen. 
Ihr billiger Beschaffungspreis hat für die 
Verwirklichung des Unternehmens jeden- 
falls große Bedeutung gehabt. Aber man 
hätte bei der Trassierung und bei der Un- 
terschwellung und Bekiesung auf dauer- 
hafte Ausführung be:ser Rücksicht nehmen 
müssen. Dann wären manch“ Schäden 
weggefallen, die jetzt häufiger ein abfälli- 
ges Urteil herausgefordert haben. Die Ge- 
samtkosten des Oberbaues für 51,5 km 
haben rd. 460000 M betragen. Die Einzel- 
heiten der Bauart zeigt die Tafel III. Da- 
zu sei bemerkt, daß Unterlagsplatten zuerst 
nur in den Bögen verlegt wurden. Später, 
als sich zeigte, daß die Schienen sich 
schnell in die Schwellen einschnitten, hat 
man auch die gerade Strecke mit Platten 
versehen. 
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Die Weichen erhielten die Neigung 
1:7, die für Meterspur als zweckmäßig zu 
bezeichnen ist. 

Einen merkwürdigen Fehlgriff beging 
man mit der Uberhéhung in den Bögen. 
Wegen der großen Schärfe der Kriimmun- 
gon wählte man — eine rechnerische Ermit- 
telung scheint nicht stattgefunden zu haben 
-— das für die Meterspur und für die ge- 
ringe Geschwindigkeit von 20 Stundenkm 
unverständlich große Maß von 100 mm 
Überhöhung und hätte deshalb fortwährend 
Entgleisungen. Zur Beseitigung verfiel 
man in den entgegengesetzten Fehler und 
setzte das Maß auf höchstens 25 mm fest. 
Damit waren zwar die Entgleisungen abge- 
wendet. Nun aber wurde die Bean- 
spruchung der Gleisanlage, insbesondere 
der Seitendruck gegen die Außenschiene. 
so ungünstig gesteigert, daß man dauernd 
unter Spurarweiterung litt und große Not 
mit dem Spurnageln hatte. Daß dabei die 
Schwellen gerade in den Bögen schnell un- 
brauchbar wurden, kann nicht wunder- 
nehmen. 


Gleisanlagen und Bahnhöfe. 


Daß für das ländliche Gebiet, nur 
eine eingleisige Bahn in Frage kommen 


konnte, bedarf keiner weiteren Ausfüh- 
rungen. Um aber den Verkehr möglichst 
zu beleben, sind von vornherein auf den 


meisten der zahlreichen Bahnhöfe Lade- 
gleize angelegt. Kreuzungsgleise wurden 
auf 6 Stationen, Glücksburg, Langballig, 
Nübelfeld, Steinbergkirche, Rundhof und 
Gelting, ausgebaut. Damit war die not- 
wendige Vorbedingung geschaffen, um 
auch bei eingleisiger Strecke eine häufigere 
Zugfolge zu ermöglichen. 

Daß die Ladegleise anfangs nur als 
Stumpfgleise angelegt wurden, erschwerte 
die Rangierarbeiten auf der Strecke sehr. 
Ging die Fahrtrichtung gegen die Weichen- 
Spitze, so konnte man das Rangieren nicht 
mit der Lokomotive machen, sondern das 
Ein- und Aussetzen der einzelnen Wagen 
mufite mit der Hand geschehen. Das gab 
stets lästige Verzögerungen. Dazu kam, 
daß man die Neigungsverhältnisse der 
Gleise auf den Bahnhöfen ebenso wie auf 
der freien Strecke nicht sonderlich sorg- 
fältig behandelte. Ihre Längsneigung war 
oft viel zu groß. Deshalb bestand lange 
Zeit hindurch die ständige Gefahr, daß beim 
Rangieren Wagen abrollten. Es ist das in 
der Tat häufiger geschehen, wenn auch bis 
auf einen Fall, ohne daß ernster Schaden 
dabei eingetreten ist. Die Gleishilder der 
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Bahnhofsanlagen zeigt die Tafel IV. Die 
meisten entsprachen dem einfachen Muster 
der Abbildung 5 der Tafel. 


Hochbauten. 

Einfachheit und niedrige Baukosten 
wurden wie überall als Hauptforderung 
vorangestellt. Daß man dann für Emp- 
fangsgebäude nicht viel Geld übrig haben 
konnte, war natürlich. Um so glücklicher 
und besser war dia Erfindung der Bahn- 
agenturen. Damit fielen die Ausgaben für 
Empfangsgebäude vollständig weg, und 
zwar auch in Flensburg, wo die Staats- 
bahn die Einführung der Züge mit dritter 
Schiene und die Mitbenutzung ihres Bahn- 
hofs gestattete, und ferner in Kappeln, wo 
ein unmittelbar am Endpunkt gelegenes 
Hotel als Empfangsgebäude benutzt wer- 
den konnte. 

Wegen des Fortfalles der Bahnhofs- 
gebäude beschränkten eich Vie gesamten 
aus Baugeldern zu bestreitenden Hoch- 
bauten auf die Lokomotivschuppen, Was- 
serstationen und Kohlenbansen auf den 
für Übernachtung vorgesehenen Stationen 
(Flensburg, Glücksburg. Steinbergkirche 
und Kappeln) und auf die Güterschuppen 
in Flensburg, Glücksburg und Kappeln. 
Dazu kam noch eine kleine, an den Loko- 
motivschuppen in Flensburg angelehnte 
Schmiede. Die Kosten für diese Anlagen 
beliefen sich auf insgesamt rund 44 000 NI. 

Daß bei dem recht bedeutenden Lo- 
komotiv- und Wagenpark — die erste Be- 
schaffung betrug 6 Lokomotiven und 
52 Wagen — ohne eine gut eingerichtete, 
wenn auch einfach angelegte Werkstatt 
nicht auszukommen sein würde, hat man 
vielleicht aus Sparsamkeitsrücksichten an— 
fangs übersehen. Schon nach einjährigem 
Betrieb findet sich in dem ersten Ge— 
schiiftsbericlit der Hinweis auf die Not- 
wendigkeit von besseren Werkstatts- 
anlagen. Es hat aber noch eine Reihe von 
Jahren gedauert, bis hierfiir mehr getan i-t. 


Signale und Sicherungs- 

anlagen. 

Auch hier war man auf möglichste 
Einfachheit und Verbilligung bedacht. Ein- 
und Ausfahrsignale gab es nicht. Aller— 
dings mit zwei Ausnahmen besonderer 
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anlage mit Flügelmasten eingerichtet und 
davon abhängig ein Blockverschluß der 
zur Kreuzung führenden Weichen der 
Kreiseisenbahn angelegt. Ferner wurde 
ein Einfahrsignal vor dem Einlauf in den 
Staatsbahnhof aufgestellt. Auf allen übri- 
gen Stationen aber fielen Ein- und Aus- 
fahrsignale fort. Ebenso fehlten auf der 
ganzen Strecke, trotz der zahlreichen 
Chaussee- und Wegeüberschneidungen, 
jegliche Schranken. Man führte den Be- 
trieb eben nicht nebenbahn-, sondern 
straBenbahnartig, Um aber den Zug- 
lauf auf der beträchtlichen Streckenlänge 
von 52 km von der Fahrdienstleitung in 
Flensburg aus überwachen und bei Kreu- 
zungen sichern zu können, wurde eine 
Streckentelephonanlage eingerichtet. Sie 
trat an die Stelle des sonst üblichen 
Streckentelegraphen. Diese Neuerung stieß, 
wie schon oben erwähnt, zunächst auf 
starken Widerspruch bei den Aufsichts- 
behörden. Man hatte Bedenken über die 
Zulässigkeit des Telephons für den äuße- 
ren Bahndienst, weil cs der elektrisch- 
telograph’schen Verbindung nicht ent- 
spräche, die in $ 41 der Bahnordnung für 
deutsche Eisenbahnen untergeordneter Be- 
deutung vorgeschrieben war. Erst auf 
wiederholte Vorstellungen wurde das 
Streckentelephon vom Minister der öffent- 
lichen Arbeiten genehmigt, unter der Be— 
dingung, daß in allen wichtigen Fällen 
eine Niederschrift und eine Riickgabe unter 
erneuter Niederschrift stattfinde, so, wie, 
die Ubermittlung von Telephondepeschen 
nun schon seit langen Jahren allgemein 
geschieht und namentlich jetzt während 
des Krieges aucli im Felde die ausgedehn- 
teste Anwendung gefunden hat. Heute ist 
man verwundert, daß diese einfache natür- 
liche Fernverständigung überhaupt hat auf 
Widerstand stoßen können. Zu der Zeit, als 
die Kreiscisenbahn Flensburg—Kappeln ` 
gebaut wurde, bedeutete sie aber eine 
héchet zweekmäbige Neuerung. Mit ihr 
konnten auch technisch ungeübte Hilfs- 
kräfte, wie die Bahnagenten oder deren 


Hausangehörige, leicht fertig werden. 
Hätta die Aufsichtsbehörde am Tele 


: graphen festgehalten, so hätten mindestens 


Art Auf der Station Flensburg mußte vor ` 


dem Einlauf in den Staatsbahnhof das 
Gleis der Kiel—Flensburger Eisenbahn in 
Schienenhöhe gekreuzt werden. Zur Si- 
cherung dieser leider wunvernteidlichen 
schweren Gefahrstelle wurde eine Signal- 


| 
| 


alle Kreuzungsstationen von Anfang an 
mit ausgebildeten Fachbeanten besetzt 
werden müssen. Heute, wo es bei dem 
gesteigerten Verkehr der Bahn nötig ist, 
den größten Teil der Stationen zu Krew 
zungen zu benutzen, wäre also ein Mehr 
von 15 bis 20 hauptamtlich angestellten 
Beamten erforderlich gewesen. 
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Dic technische Einrichtung dieser Te-' 
lephonanlage zeigt Besonderheiten. wie sie 
jetzt bei Neuanlagen nicht mehr vor- 
kommen. Bei den Kleinbahnen des Land- 
kreises Flensburg ist die ursprüngliche 
Anlage immer noch in Gebrauch und 
erfüllt ihren Zweck gut, wenn auch Än- 


derungen erwünscht und bereits vorge- 
sehen sind. Es handelt sich um eine 


Ruhe:tromanlage mit Hintereinanderschal- 
tung von 24 Stationen für die alte Strecke 
Flensburg—Kappeln und 26 Stationen für 


die neuere Strecke Flensburg—Satrup— 
Rundhof. Die Stromunterbrechung mit 


Druckknopf gibt die Weckerzeichen na'ı 
Morsealphabet auf sämtlichen Stationen 
gleichzeitig. Nur das angerufene Station 
meldet sich. Der Bau der Anlage ver— 
billigt sich dadurch schr, daß wegen der 
Hintereinander-chaltung nur einfache 
Drahtletung für die ganze Strecke nötig 
ist. Aber der Betrieb verteuert sich durch 
den dauernden Blausteinverbrauch der 
Streckenbatterien. der bei nachlässiger 
Unterhaltung noch erlreblich vergrößert 
wird. Auch der Nachteil, daß alle Sta— 
tionen mithören können und viele des oft 
tun, besonders wenn das Betriebsamt an- 
gerufen ist, wirkt störend. Immerhin hat 
sich die Einrichtung techni-ch bis heute 
hewährt und als brauchbar erwiesen, An- 
lagen mit Induktorwecker, die in gleich 
einfacher Weise 26 Stationen zu beliebigem 
eozenseitigen Verkehr verbinden. haben 
sich noch nicht ermöglichen lassen. Des- 
halb hat sich die Neueinrichtung trotz 
der gekennzeichneten Mängel der alten 
Anlage verzögert. obwohl inzwischen 
sonst durchgreifende Umgestaltungen in 
Bau und Hinrichtung der ganzen Palin 
stattgefunden haben. 


Wagen und Lokomotiven. 


Man ist versucht. von dem „Fluch der 
bösen Tat“ zu sprechen. wenn man die 
Folgen erörtert, die die oben besclirie— 
benen, ungünstig gewählten Steigungs- 
und Krümmungsverhältnisse auf die Bau— 
art der Lokomotiven und Wagen gehabt 
haben. Nicht zwar bei der Aus— 
stattung der Wagenkasten der Per— 
sonenwagen. Hier bot man recht Nettes. 
Man wollte den Reisenden den durch lang- 
same Fahrt verlängerten Aufenthalt im 
Jug recht angenehm gestalten. eine Ab- 
sicht. die gewiß zu loben ist. Man verwirk- 
lichte sie jedoch nur fiir das Auge. aber 
nicht bei der Hauptforderung eines 
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ruhigen und angenehmen Laufes der 
Wagen. 

Em Fahrzeuge zu erhalten, die die 
zahlreichen scharfen Krümmungen 
auch Gegenkrümmungen waren, wie das 
Kurvenband zeigt, zahlreich vorhanden 
— sehmiegsam genug durchlaufen konn- 
ten, wählte man sehr kurze, aber feste 
Radstiinde. Lenkachsen hat man anfangs 
vermutlich bei den starken Krümmungen 
und Steigungen für zu beweglich gehalten. 
Die Hauptmaße der verschiedenen Wagen- 
gattungen zeigt die Tafel V. 

Bei den Giiterwagen mochte das 
noch angehen, wenn auch bei hoher Be- 
ladung namentlich die bedeckten Wagen 
infolge der geringen Unterstiitzungsfliiche 
zu Entgleisungen neigten. Besonders ge- 
rächt hat sich aber der kurze Radstand bei 
den Personenwagen. Infolge der 
lang überstehenden Enden und der locke- 
ren, nicht spannbaren Mittelkuppelung 
ohne Seitenpuffer tanzten die Wagen 
schon bei mäßiger Geschwindigkeit stark 
hin und her, so daß empfindliche Leute 
wohl seekrank werden konnten. Als 
der Verfasser dieses Aufsatzes im Jahre 
1901 in dey Dienst des Kreises Flensburg 
trat, wurde gerade ein Unfallprozeß aus- 
getragen, bei dem einer der Anwälte als 
gerichtskundig feststellte, daß die Bewe- 
sungen der Kreisbahn- Personenwagen 
denen eines Schiffes bei Seegang «lichen. 
La wurde behauptet, daß der Tod eines 
Reisenden, um den sich der Prozeß drehte, 
dureh Herunterfallen von der Plattform 
des Wagens infolge dieser Schaukelbewe- 
zungen verursacht sei. Mutmaßlich ist 
zwar Trunkenheit die eigentliche Ursache 
des Hinunterfallens gewesen — unglück- 
licherweise zwischen die Schienen, so daß 
ler Verunglückte überfahren und getötet 
wurde. Immerhin ließen sich die starken 
Schaukelbewegungen bei der zur Orts- 
besichtigung stattfindenden Bereisung 
nicht bestreiten. End die Bahn wurde ver- 
urteilt. 

Dieser lästige Fehler war bei 
beschaffungen durch Anwendung von 
Lenkachsen und Verlängerung des Rad- 
stands zwar inzwischen beseitigt worden. 
Bei den alten Wagen hatte man aber noch 
nichts geändert. Verfasser erreichte durch 
Umban auf Lenkachsen auch hei den älte- 
ren Wagen einen längeren Radstand — 
3750 mm statt vorher 2700 mm + und damit 
zugleich ein Wiedergeraderichten des Un- 
tergestulles. Unter der Last der iüberhängen- 
den langen Warenenden nämlich hatten 
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sich die Längsträger durchgebogen und fachung der .\usbesserung und Verminde- 
machten in der Mitte des Wagens einen rung von Vorratstiicken mit sich bringen. 
Katzenbuckel nach oben, Dieser Katzen- Ebenso wirkt die Umkleidung der Kurbeln, 
buckel ist durch die besser dem Tragver- Kuppel- und Triebstangen durch eine 
mögen der Langträger angepaßte Ver- unten ganz um die Maschine geführte Um- 
größerung des Radstandes wieder ver- mantelung, die staubdicht geschlossen ist, 
schwunden. Seitdem haben die Wagen vorteilhaft auf die Verminderung des Ver- 
einen ruhigen Lauf und können unbean- | schleißes. Die Zylinder sind schon durch 
standet Verwendung finden. Das Stamp- | ihre Lage geschützt. Der Dom ist groß und 
fen und Schlingern hat aufgehört. gibt gut trockenen Dampf, ein Vorzug, 
Wesentlich glücklicher war man bei | der immer noch nicht überall genügend ge- 
der Wahl der Lokomotiven. Hierbei | würdigt wird. Auch die übrigen Einzel- 
erzab sich aus dem Umstand, daß die Bahn | heiten und Besonderheiten sind kurz be- 
auf dem größten Teil der Streckenlänge | tont worden, weil die ihnen zugrunde lie- 
an den Wegen lag, von selbst die Verwen- genden gesunden Gedanken Würdigung 
dung der sog. Straßenbahnlokomotive, für | verdienen, wenn auch die Lokomotiven in 
die man in Holland und Belgien gute Vor- ! ilırer Gesamtheit veraltet sind. 
bilder gefunden hatte. Man entschied sich | Die Funkenflugverhütung spielt in 
| 


für die Bauart der Schweizerischen Loko- dem Bahngebiet ihre besondere Rolle 
motiv- und Maschinenfabrik in Winterthur | wegen der zahlreichen strohgedeckten Ge- 
und hat damit, so eigenartig diese Loko- : bäude, an denen die Bahn auf den Wegen 
motiven heute auch anmuten, doch keine und in den Ortschaften auf Reichnähe ent- 
schlechte Wahl getroffen. Vor allem hat ! lang führt, so daß man zum Teil von den 
die Fabrik an Sauberkeit und Güte der Ar- Wagenfenstern aus das Stroh aus den 
beit ebenso wie des Materials Vorzüg- | Dächern ziehen kann. Die hierin anschei- 
liches geleistet. Die Maschinen befinden nend liegende Gefahr kann nicht allzu 
sich noch heute in betriebsfähigem Zu- | groß sein oder die Funkenschutzeinrich- 
stande, wenn sie auch für den gesteigerten | tungen müssen recht gut gewirkt haben. 
Verkehr zu schwach geworden sind und | Denn die Zahl der Feuerschäden hat in 
nur noch für leichte Züge und Rangier- reichlich drei Jahrzehnten nur zwei betragen 
dienst verwendet werden. bei 103 strohbedeckten Gebäuden in durch- 
Es sind dreiachsige Tendermaschinen | weg sehr geringen Abständen von der 
mit 16 t Dienstgewicht und einem Gesamt- | Bahn. Diese Abstände betrugen bei 50 Ge- 
radstand von 1800 mm. Sämtliche Achsen | bäuden weniger als 10 m, bei weiteren 
sind gekuppelt. Nähere Einzelheiten zeigt | 53 weniger als 24 m; außerdem befand sich 
die Tafel V. Kigenartig ist der Einbau des in mehr als der Hälfte der Fälle neben den 
Zylinders über den Achsen und der An- | Gebänden eine Steigung von 1:40. 
trieb mit Schwinghebel, Infolge dieser An- Zwar ist in den beiden Schadenfällen 
ordnung liegen sämtliche Stangen des | die Bahn mangels Ermittlung anderer Ur- 
Triebwerks in einer und zwar in einer sachen verurteilt, obwohl die betroffenen 
senkrechten Ebene, was für gleichmäßigen : Gebäude gar nicht besonders nahe, son- 
Gang sowie gleichmäßige und damit ge- dern in Abständen von 15 und 18 m 
ringe Abnutzung von wesentlichem Vor- | von der Bahn lagen. Bei den vielen näher 
tel ist. Das hat sich auch durch geringe , gelegenen Gebäuden ist in mehr als dreißig 
Unterhaltung deutlich bemerkbar und be- | Jahren kein Feuerschaden entstanden. 
zahlt gemacht, wenngleich diese Anord- Die Funkenverhütung wurde, abge- 
nung bei größeren Maschinenleistungen | sehen von den üblichen Funkenfiingern, 
und namentlich Geschwindigkeiten bald die die als Drahtsiebe in der Rauchkammer 
Grenze ihrer Anwendbarkeit findet. liegen, bei den Winterthur-Lokomotiven 
Die Steuerung hat die Bauart Brown, | im besonderen noch durch Kondensation 
der Schieberkasten liegt unter dem Zylin- | bewirkt. Der Auspuffdampf wurde durch 
der und das Steuerungsgetriebe damit einen Umschalthahn in das Tenderwasser 
ebenfalls in derselben senkrechten Ebene | geleitet. Damit hörte der Dampfschlag auf 
mit den Triebwerkstangen. die Feuerung auf, und Funken konnten 
Als vorteilhafte Besonderheit ist noch nicht mehr ausgeworfen werden. Denn der 
zu erwähnen, daf die drei Achsen in allen verhältnismäßig schwache natürliche Zug 
Teilen, insbesondere auch Achslagern und ı des Schornsteins bringt keine Funken 
Zapfen, genau gleich, deshalb auswechsel- durch die engen Siederohre hoch. Das An- 
bar sind und damit eine bedeutende Verein- ' wärmen des Speisewassers durch den Aus- 
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puffdampf war aber schädlich fiir den 
Betrieb der Injektoren, die warmes 
Wasser schlecht speisen können. Des- 
halb half man sich später durch unmittel- 
bares Ableiten des Dampfes ins Freie. 
Wird der Umschalter an den Gefahrstellen 
ordnungsmäßig bedient, so 


Lokomotivpersonals wegen Verschlechte- 
rung der Dampferzeugung ist grundlos we- 
gen der Kiirze der Strecke, auf der der 
Umschalter gebraucht werden muß. Und 
die beiden vereinzelten Schadenfälle durch 
Funkenflug scheinen mir den Beweis 
guter Wirkung durchaus zu erbringen. 
Kann man solchen Gefahrpunkten durch 
zweckmäßige Linienführung fernbleiben, 
um so besser. 

Eine Erwähnung des doppelten Füh- 
rerstandes, der mit Rücksicht auf die stän- 
dige Wegeberührung und die zahlreichen 
Wegeüberschneidungen nach dem Muster 
der Straßenbahnlokomotive gewählt wurde, 
sei kurz gestattet, um zu sagen, daß eben 
die Art der Linienführung an den Wegen 
entlang dazu gezwungen hat. Für Beauf- 
sichtigung und Unterhaltung von Kesse] 
und Maschine ist aber die völlige Umklei- 
dung der Lokomotive eine höchst uner- 
wünschte Unbequemlichkeit, Auch die Be- 
dienung der Lokomotive beim Fahren ist 
viel umständlicher. Deshalb sind schließ- 
lich doch, wenn auch erst sehr viel später, 
Tenderlokomotiven der üblichen Bauart 
eingeführt worden. 

Es mag noch kurz auf die Heberlein- 
bremse als durchgehende und bei Zugtren- 
nungen selbsttätig wirkende Notbremse 
hingewiesen sein. Ihre Betriebsmingel 
sind ja bekannt. Sie wird bei Neuanlagen 
nicht mehr in Frage kommen, wenn sie 
auch manchen Ortes noch in Anwendung 
ist und bei sorgfältiger Behandlung 
durchaus zuverlässig wirkt und ihren 
Zweck erfüllt. Sie ist bei den Flens- 
burger Kreisbahnen nicht mehr in 
Gebrauch. 

Erwähnenswert ist schließlich die 
Kupplung. Ihre Bauweise zeigt die Ab- 
bildung auf Tafel V. Sie hat sich bewährt, 
aber den gesteigerten Betriebsanforde- 
rungen auf die Dauer nicht genügen 
können und ist deshalb später durch eine 
selbsttätige Kupplung ersetzt. Weitere 
Angaben seien für die Besprechung der 
Umbauten und Verbesserungen 
halten. 

In kurzen Strichen sind vorstehend dio 
Hauptgrundlagen gezeichnet. 


sind alle 
Schwierigkeiten behoben. Die Sorge des 
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vor mehr als dreißig Jahren die Kreis- 
eisenbahn Flensburg Kappeln entstanden 
ist. Wo es der Kürze halber zweckmäßig 
schien, ist die Kritik gleich mit eingefloch- 
ten und auch einiges über spätere 
Anderungen erwähnt. Ehe aber die Er- 
weiterungen und Verbesserungen näher 
behandelt werden, die allmählich an der 
baulichen Anlage und den Betriebsein- 


richtungen nötig geworden sind, wird 
es einer kurzen Schilderung des Be 
triebsaufzuges bedürfen. Zuvor sei als 


Abschluß der Baubeschreibung die Ba u- 
rechnung eingefügt: 


} M 
I. Grunderwerb ...... | 195 900 
II. Erdarbeiten 133 600 
III. Einfriedi gungen. 3 900 
IV. Wegeübergänge l | 28 900 
V. Durchlässe und Brücken. j 50 600 
VII. Oberbau 400 000 
VIIL Signale . . q I TEE 
IX. Bahnhöfe. 44200 
X. Werkstatts anlagen i 1 800 
NII. Betriebsmittel . 255 100 
NIII. Verwaltungskosten | 44 600 
XIV. Insgemein. GEN 5 (NU 
AVI. Zinsen während der Bauzeit i 46 300 
insgesamt. i 1 314 300 
Bahnlänge: 515 km. 
1314300 


Kosten für 1 km 25530 M. 


51,5 


Verwaltung und Betriebs- 
aufzug. 

Die Rechte des Kreises Flensburg ais 
Eigentümer der Bahn vertrat zunächst eine 
Kreiskleinbahnkommission. Ihre Befug- 
nisse übernahm später der Kreisausschw. 

Die eigentliche Leitung des Betriebs 
und die Verwaltung der Bahn wurden einem 


Betriebsdirektor übertragen. Der Be- 
trieb der Bahn wurde mit folgendem 


Personal eröffnet: 


a) Betriebsamt mit zus. 6 Köpfen, 


1 Betriebskontrolleur, 2 Gehilfen, 
1 Rendant (gleichzeitig Rendant 
der Kreiskommunalkasse) 1 Tele- 
graphenaufscher, 


Bahnhofsdienst mit zus. 30 Köpfen, 
2 Bahnhofsvorsteher im Hauptamt. 
1 Stationsassistent in Flensburg. 
22 Bahnhofsaufseher im Neben- 


b) 
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5 Bahnhofs- 


amt (Bahnagenten), 
arbeiter, 

Fahrdienst mit zus, 13 Köpfen, 
1 Oberlokomotivfiihrer, 4 Loko- 
motivführer, 4 Heizer, 4 Zugführer, 
Bahnunterhaltung mit zus. 21 
Köpfen, 3 Bahnmeister, 18 Strecken- 
arbeiter, 

insgesamt 70 Personen. 

In Flensburg, wo die Züge in den 
Bahnhof der Staatsbahn einliefen, besorgte 
diese die Personenabfertigung an ihren 
Schaltern und mit ihren Beamten gegen 
eine jährliche Entschädigung von 3000 M. 
Der Güterdienst dagegen wurde auf dem 
eigenen Güterbahnhof der Kreiseisenbahn 
(S. Abbild. Tafel IV) durch einen Bahn- 
hofsvorsteher erledigt, der zugleich die 
Leitung des Fahrdienstes, die Über- 
wachung des Zuglaufes, die Bildung der 
Züge und die Wagenverteilung zu besor- 
gen hatte. hm war das Zugbegleitperso- 
nal unterstellt. 

Daß die Zugmeldumgen und der dienst- 
liche Fernverkehr mit Fernsprecher 
bewirkt wurde, ist als eine für die dama- 
lige Zeit bemerkenswerte Neuerung schon 
oben beschrieben, Der Fernsprecher 
wurde zugleich zur Beförderung von 
Privatdepeschen benutzt. 

Die Stationsverwaltung im Nebenaunt, 
die sog. Bahnagentur, als eine zweckmäßige 
vereinfachende Neuerung und Verbilligung 
der Betriebsführung, ist gleichfalls be- 
reits erörtert, Daß dabei Güterabfertigung 
und Abrechnung. sowie Geldablieferung 
in einfachster Weise behandelt werden 
müssen, ist verständlich. Die Einrichtun- 
sen haben sich aber bis auf den heutigen 
Tag im ganzen durchaus bewährt. 

Der erste Fahrplan sah drei Zugpaare 
vor, den Morgen-, Mittag- und Abendzug. 


c) 


d) 


Verhaltnismi hig schnell mußten freilich 
mehr Züge eingelegt werden; ob das 


zweckmäßig war, soll noch besprochen 


werden. 
Beim Zugbegleitdienst konnte man 
sich sparsamerweise mit dem Zugführer 


allein behelfen. Auf den Stationen beim 
Ein- und Ausladen der Güter hatte er 
die Hausknechte der Bahnhofsaufseher und 
nötigenfalls auch die Lokomotivheizer mit 
zur Hilfe. Für die Bedienung der Heber- 
leinbremse, die von der Lokomotive aus 
erfolgt, war kein Hilfspersonal nötig. 
So ist also, gleich wie der Bau, auch 
der Betrieb nach Möglichkeit einfach und 
billig eingerichtet worden. Dementspre- 
chend ist das finanzielle Ergebnis ein 
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ganz gutes gewesen. Nicht zwar so, daß 
große Dividenden verteilt werden konnten, 
aber doch so, daß eine mäßige Verzinsung 
des Anlagekapitals herausgewirtschaftet 
wurde Damit war das Ziel, das man sich 
gesteckt thatte, tatsächlich erreicht. Vgl. 
Textabbildung 1. 


B. Wirkungen im Nachbargebiet. 


Das Beispiel lockte natürlich. Bald 
tauchten neue Spurbahnpläne auf, schon 
bevor das Kleinbahngesetz erleichternde 
Bedingungen geschaffen hatte. 

Die neuen Pläne fanden in dem Er- 
bauer der Kreiseisenbahn Flensburg— 
Kappeln einen rührigen Förderer. Er ent- 
warf ein ausgedehntes zusammenhängen- 
des Netz von Schmalspurbahnen für ganz 
Nordschleswig. ` Für die Allgemeinheit 
wäre es wohl von Vorteil gewesen, wenn 
diese Pläne auch im Zusammenhang und 
als geschlossenes Ganzes ausgeführt 
wären. Es wäre das sicher möglich ge- 
wesen, wenn die Provinz selbst den Aus- 
bau des Kleinbahnwesens in die Hand ge- 
nommen hätte und einheitlich vorgegangen 
wäre. Daß es nicht geschah, mag viel- 
leicht in der anfänglichen Gegnerschaft 
der Provinzialbehörden wegen der Störung 
der Chausseebaupline seinen Grund ge- 
habt haben. Jedenfalls gelang es nicht, ein 
wirklich einheitliches Netz von Klein- 
bahnen auszubauen, das, wie z. B. in Bel- 
gien, das Vollbahnnetz in organischem Zu— 
sammenhang ergänzt hätte. Die Kreise 
gingen vielmehr jeder für sich an die Aus- 
arbeitung der Sache heran. Zwar ent- 
sprang aus der Mitwirkung des Direktors 
Kuhrt, dem auf Grund der erfolgreichen 
Durchführung des Flensburg—Kappelner 
Bahnbaues auch die Entwürfe fiir die 
Bahnen in den Nachbarkreisen übertrasen 


waren, noch eine gewisse Zusammenfas- 
sung und Einheitlichkeit, nämlich — und 
leider — in den Ausführungsformen. Dor 


unmittelbare Verkehr von Kreis zu Kreis 
aber fand an manchen Stellen Hemmnisse, 
die anscheinend zum großen Teil in Wett- 
bewerbsbefiirchtungen ihren Grund gehabt 
haben. Es ist das nur zu bedauern. Zwar 


wird man solchen Wetthewerbsbedenken 
nicht ganz die Berechtigung absprechen 


können. Aber sie wären gewiß belanglos 
geblieben im Hinblick auf den allgemeinen 
Nutzen und hätten außerdem bei gutem 
Willen auch wohl einen die beteiligten 
Kreise befriedigenden Ausgleich finden 
können. Jedenfalls sind jetzt als Folge 
dieser Eifersucht schlimme Mängel beson- 
10* 
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burg Satrup Rundhof, haben sich infolge 


der schwierigen Ver 


wie ein Geburtsfehler manchen Bahnen in seiner zweiten Bahn, der Strecke Flens- 


Nordschleswig anhaften und eine gedeih- 


ders in der Linienführung entstanden, die günstige Folgen ent 
liche Entwicklung hemmen. 
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Nachbarkreis schon die Vorarbeiten aufer- 


C. Die Kleinbahn 
Flensburg Satrup —Rundhof. 


Strecke. 


sind deren erste Entwürfe aus dem Ende der 


schon erwähnt, 
den eben geschilderten Gründen un- S0 er Jahre stammen. erst im Jahre 1900 


S 
dieser 


ordentlich verzögert. Es ist 
dab die Bauausführung 


t 
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Linienführunz. 
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begonnen, dann freilich flott gefördert ist, 
so daß zwei Jahre später, 1902, der volle 
Betrieb eröffnet werden konnte. 


Bei der Linienführung dieser Bahn hat 
man sich leider zu sehr starken Uber: 
treibungen verleiten lassen, und zwar in- 
tolge allzu weitgehender Anwendung des 
an sich richtigen Grundsatzes, den Ver- 
kehr aufzusuchen. Hierbei trägt das in 
der Einleitung schon geschilderte Klein- 
buhnfieber gewiß den größten Teil der 
Schuld. Jeder bessere Chausseekrug er- 
hoh schließlich Anspruch darauf, einen 
eigenen Bahnhof zu erhalten. Persönliche 
Einflüsse zerrten gewissermaßen an dem 
Bahnstrang hin und her und suchten, ein 
möglichst grobes Stück davon in ihren 
Geltungsbereich zu bekommen, Man ist 
diesen Einflüssen offenbar reichlich nach- 
viehig gefolgt. Das erkennt man bei 
einem Blick auf die Linienführung und 


onf den Höhenplan mit seiner dicht- 
gestellten Reihe von Stationsfähnchen, 
vz]. Tafel I. Man hat leider die Vor- 
tile der großen Zahl von Stationen 


für die Verkehrsentwicklung überschätzt, 
den Nachteil der für den Betriebsaufzug 
ungünstigen und verteuernden Strecken- 
verlängerung aber unterschätzt, 


In übertriebenen Windungen zieht sich 
die Bahn durchs Land hin und her und 
erreicht eine Betriebslänge von 44 km, 
während die Luftlinie zur Verbindung der 
Hauptorte Flensburg—Satrup—Sterup— 
Rundhof nur 32 km lang ist. Ursprüng- 
lich ist der Verlauf anders geplant ge- 
wesen. Uber Satrup sollte der Anschluß 
nach Schleswig, über Sterup—Brunsholm 
nach Kappeln gesucht werden. Der An- 


schluß von Satrup nach Schleswig ist 
später vom Kreise Schleswig vollspurig 


hergestellt. Der Anschluß von Brunsholm 
nach Kappeln harrt noch der Verwirk- 
lichung. Dies wäre — abgesehen von der 
Abzweigung bei Satrup nach Schleswig —, 
verkehrstechnisch betrachtet. vermutlich der 
richtige Abschluß für die Bahn gewesen, 
während die Strecke Brunsholm—Rund- 
hof nicht viel mehr als ein toter Strang 
ist, den nur die Rücksicht auf die Be- 
lriebsführung (Wiedereinmündung in die 
Stammstrecke) begründet und der besser 
durch die Strecke nach Kappeln ersetzt 


wäre, Uber die Nase, die sich bei der 
Abschwenkung von Hürup nach dem 
Chausseckrug Freienwill gebildet hat, 


Spottete man schon bet 


Eröffnung der 
Bahn. 


nn 


Hätte man alle unnötigen Verlänge- 
rungen vermieden, so würde man etwa ein 
Viertel der Baukosten und ebenso der Be- 
triebsleistungen gespart haben, und zwar 
ziemlich sicher ohne wesentliche Verkehrs- 
einbuße Dann würden auch die Finanz- 
ergebnisse der Kleinbahn Flensburg—Sa- 
trup—Rundhof wohl ähnlich gewesen sein 
wie die der älteren Strecke Flensburg — 
Kappeln und hätten eine miifige Verzin- 
sung erbracht. Jetzt ist von Anfang an 
nur eben die Deckung der Betriebsaus- 
gaben möglich gewesen. Es mag das zur 
Warnung dienen beim Aufsuchen des Ver- 
kehrs und der dadurch unvermeidlich 
entstehenden Verlängerung einer Bahn. 


Steigungs- und Krümmungs- 
verhältnisse. 

Bedeutend verbessert hat man gegen- 
über der alten Bahn die Steigungs- und 
Krümmung-werhältnisse. Als maßgebende 
Höchststeigung ist 1: 60, als maßgebender 
Krümmungshalbmesser 150 m eingeführt. 
Die günstige Wirkung dieser Anderung hat 
sich deutlich in der Minderung des Ver- 
schleiBes an Gleis und Fahrzeugen geltend 


gemacht. 
Man ist auch nicht mehr so bedin— 
gungslos den Wegen und ihren Krim- 


mungen gefolgt, sondern hat die Durch— 
schneidungen von Ackern und Wiesen trotz 
der Verteuerung mit in den Kauf genom— 
men, wo es nötig war und die Bahn nicht 
in zweckmäßiger Weise an den Wegen 
oder Grundstücksgrenzen entlang geführt 
werden konnte. 

Weitere Erörterungen über die Linien- 
führung mözen unterbleiben. Tafel I zeist 
mit Höhenplan und Kurvenband deutlich 
den grundsichlichen Unterschied gegen- 
über der Anlage der Kreiseisenbahn Flens- 
burg— Kappeln. 


Erdarbeiten und Kunstbauten. 


Die Erdarbeiten haben sich natürlich 
infolge der verbesserten technisehen Linien- 
fiihrung erhöhen müssen. Das ist aber 
dem Betriebsverschleiß wieder zugute ge- 
kommen. An Brücken sind hier ebenso 
wie für die andere Strecke wegen des Fei- 
lens srößerer Flußläufe nur kleinere Bau- 
werke in geringer Zahl nötig geworden. 


Bahnhöfe und Gleisanlagen. 


Bei Sörup, wo man die Kiel—Flens- 
burger Eisenbahn schneiden mußte, ent- 
schloß man sich zu den höheren Kosten 
einer schienenkreien Überführung,] obwohl 


120 


anfangs die Neigung bestand, die Bahn mit 
Einlegung einer dritten Schiene unmittelbar, 
durch den vollspurigen Bahnhof Sörup 
hindurchzuführen. Namentlich die Ein- 
wohner des Ortes hatten sich für diesen 
Plan erwärmt und glaubten in der 
vereinfachten Personen- und Grüterab- 
fertigung einen Vorteil zu sehen. Ge- 
wiß nicht mit Unrecht. Aber man hatte 
aus den Erfahrungen bei Gemeinschafts- 
verhältnissen an anderen Stellen gelernt, 
daß dergleichen besser grundsätzlich ver- 
mieden wird. Es bedarf bei solchen Ge- 
meinschaftsverhältnissen zum Ausgleich un- 
vermeidlicher Reibungen, wie sie aus den 
natürlichen Gegensätzen zweier Nachbar- 
bahnen immer entstehen werden, einer 
großen, dauernden Rücksichtnahme, wie sie 
nicht immer erreichbar ist. Nebeneinander! 
Anschlußbetrieb. Aber nicht unmittelbares 
Ineinandergreifen, Dabei muß der Schwä- 
chere immer zurückstehen. 

Auch in Flensburg hatte sich das Ge- 
meinschaftsverhältnis als unhaltbar er- 
wiesen. Denn schon der stark gestiegene 
Personenverkehr der Kreiseisenbahn Flens- 
burg—Kappeln war für die Staatsbahn, die 
selbst an Platzmangel litt, sehr unbequem; 
nun noch eine zweite Linie mit in den 
Staatsbahnhof aufzunehmen, war nicht 
möglich. Es wurde deshalb bei Erbau- 
ung der Kreisbahn Flensburg—Satrup— 
Rundhof ein neuer Personen- und Güter- 
bahnhof für beide Kreisbahnstrecken in 
Flensburg errichtet, und zwar unter Aus- 
bau des alten Güterbahnhofes am Hafen- 
damm. Die Tafel VI zeigt die Einzel- 
heiten und läßt bei einem Vergleich mit 
Tafel IV die Entwicklung erkennen, die 
infolge des gesteigerten Verkehrs in schon 
eineinhalb Jahrzehnten eingetreten war. 

Man hat deshalb auch alle Bahnhöfe 
auf der Satruper Strecke von vornherein 
erheblich besser mit Weichen und Neben- 
gleisen ausgestattet, um nicht, wie bei der 
älteren Strecke, mit steigendem Verkehr 
fortwährend erweitern und nachflicken zu 
müssen. Allerdinss — beim Bahnhof 
Flensburg sind die Gleisanlagen sehr 
bald wieder zu eng geworden, wegen der 
fortwährenden Steigerung der Betriebs- 


leistungen. In den letzten Jahren vor 
dem Kriege liefen planmäßig täglich 


32 Züge ein und aus, darunter von jeder 
Strecke ein (füterzugpaar nit beträcht- 
licher Wagenzahl, die ausrangiert wer- 
den mußte. Bei der jetzigen verringerten 
Betriebsleistung läßt sich wieder etwas 
leichter auskommen. Leider ist der 
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Bahnhof sehr eingeengt, weil namentlich 


von dem nördlich gelegenen Straßen- 
gelände nicht rechtzeitig genügende 
Flächen vor der Bebauung angekauft 
sind. 


Wagen und Lokomotiven. 


Bedeutende Verbesserungen wurden an 
den Wagen und Lokomotiven eingeführt. 
Die Personenwagen wurden geräumiger 
und vierachsig als Drehgestellwagen aus- 
geführt. Von den sieben neuen Loko- 
motiven wurden drei Stück als vierachsige 
Malletlokomotiven mit 26 t Dienstgewicht 
beschafft, wobei man insbesondere an die 
stark gesteigerten Zugleistungen auf der 
Kappelner Strecke gedacht haben wird. 
Man trug den Fortschritten der Technik 
ferner Rechnung durch Einführung der 
Körtingschen Luftsaugebremse und der 
Dampfheizung für die Personenwagen. Die 
Güterwagen, die bei der alten Strecke nur 
5 t Ladegewicht hatten, erhielten 7,5 t und 


10 t, so daß die Leistungsfähigkeit ganz 
bedeutend stieg. 
Die Luftsaugebremse wollte 


zuerst bei dem Lokomotivpersonal, das sich 
noch nicht damit eingespielt hatte, keinen 
Anklang finden. Als es aber gelang, die 
Körtingbremse auch auf der alten Bahn 
einzuführen, erkannte namentlich das Zug- 
begleitpersonal bald die große Verbesse- 
rung und Erleichterung beim Rangieren 
infolge des Fortfalls der Heberleinbrem:- 
leine und des Herumklctterns auf den 
Wagendächern bei Regen, Schnee und Eis. 
Nachdem dann durch Belehrung auch das 
Lokomotivpersonal zur richtigen Würdi- 
sung der Vorzüge dieser sicheren Betriebs- 


bremse gekommen war, trug dieser Fort- 


schritt in den technischen Einrichtungen 
der Verwaltung mehrfach einen offen ‘aus- 
gesprochenen Dank des Fahrpersonals ein. 


Werkstatt. 

Eine neue Bahn braucht anfangs nicht 
viel Werkstattsarbeit. Daf man bei ohne- 
hin großer Neigung zur Sparsamkeit die 
alte Bahn dabei also stiefmütterlich be- 
dachte, ist erklärlich, wenn auch grund- 
falsch. Dessen war man sich inzwischen 
wohl bewußt geworden. Aber erst bei 
dem Bau der Satruper Bahn sorgte man 
dafür, dab nachgeholt wurde, was fehlte 
Neben guter Dreherei und Schmiede wurde 
eine mit allen nötigen Holzbearbeitungs- 
maschinen ausgerüstete Tischlerei, ferner 
eine geräumige Maler- und Lackierwerk- 
statt eingerichtet, auch an Hilfsgeräten für 


für Kleinbahnen. 
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die gesamten Instandsetzungs- und Kessel- 
arbeiten alles Wesentliche beschafft. Die 
Werkstatt führt, abgesehen von ganz 
schweren Schmiedestiicken, sämtliche Wa- 
gen- und Lokomotivinstandsetz ungen, 
einschl. Einziehens neuer Feuerkisten, 
selbst aus. Der Plan auf Tafel VI zeigt 
den Grundriß der neuen Werkstattanlagen. 


Ba ure chnung. 


Die mannigfachen technischen Ver- 
hesserungen wirkten naturgemäß verteu- 
ernd auf den Bau der zweiten Bahn. An- 
derseits wird bei einem Vergleich mit den 
niedrigen Kosten der älteren Bahn nicht 
außer acht bleiben dürfen, daß in rund 
zwanzig Jahren ohnehin eine Preissteige- 
rung eingetreten war. Die 
schließt ab mit folgenden Zahlen: 


I. Grunderwerb . . 2... | 266 574,18 
II. Erd- und Böschungsarbeiten || 203 439,61 
III. Einfriedigung ...... 52 298,52 
IV. Wegeüberführungen 44 776,44 
V. Brücken und Durchlässe. 89 821,66 
VI. Tunnels. = 
VII. Oberbau 639 593,71 
VIII. Signale . | 17 401,82 
IX. Haltestellen . 142 325,89 
N. Werkstatt ; | 24 999,48 
AI. Betriebsmittel . . | 424 260,19 
XII. Verwaltungskosten . . . . 50 000,00 
XIII. Zinsen während der Bauzeit | 34 213,54 
XIV. Insgemein. . .. 2... | 19 173,72 


| 


4 


insgesamt € 85 | 2 006 883.76 


Bahnlänge: 43,89 kın. 
2 006 883,76 


Kost 1 : Saab Ay 
en fiir 1 km 43.65 
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D. Die Entwieklung des Unternehmens. 


Fahrplan gestaltung. 

Der Verkehr auf der Kreiseisenbahn 
Flensburg Kappeln entwickelte sich schon 
in den ersten Jahren über Erwarten gün- 
stig. Infolgedessen begnügte man sich 
nicht lange mit dem Zugangebote, das der 
erste Fahrplan aufwies. Die Ansprüche 
der Reisenden an die Leistungen des Per- 
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| Grundsatz: 


Zn 


steigern läßt, so mag man mehr Züge 
fahren. Meist aber trifft das bei 
den Überlandkleinbahnen nicht in aus- 
reichendem Maße zu. Deshalb wäre es 
richtig gewesen, den ursprünglichen 
Morgen-, Mittag-, Abendzug 


' festzuhalten. Daß es damit noch heute mach 


Rechnung 


— ee — ee ee eee 


hungen erholen konnte, 8. 


mehr als dreißig Jahren recht gut geht, 
hat der Krieg bewiesen. Die Betriebs- 
einschränkungen, die mehr als die Hälfte 
des Betriebsumfanges der letzten Frie- 
denszeit ausmachen, haben keineswegs 
einen gleichen Rückgang im Verkehrs- 
umfang zur Folge gehabt. Es werden viel- 
mehr die Ziige jetzt nur um so vorteilhaf- 
ter ausgenutzt (Textabbild, 2), Aber so- 
lange in der Friedenszeit die Wirtschafts- 
verhältnisse günstig waren, drängte die 
Bevölkerung fortdauernd auf Einlegung 
von mehr Zügen, gestärkt durch den Ein- 
fluß, den sie in der Kreisvertretung be- 
saß, und es blieb nichts übrig, als dem 
Rechnung zu tragen. Vom volkswirt- 
schaftlichen Standpunkt aus betrachtet, 
wird man diese Forderungen auch nicht 
ablehnen können. Die Bahn oder ihre 
Besitzer miis~en sich dann aber mit dem 
Mangel an Ertrag, d. h. privatwirt- 
schaftlichen Nutzen abfinden. | 


Um in möglichst einfacher und über- 
sichtlicher Weise zu zeigen, wie sich die 
Entwicklung des Betriebs und des Ver- 
kehrs gestaltet hat, sind eine Anzahl 
Schaubilder aufgestellt (Textabb. 1 bis 5), 
während auf Zahlentafeln verzichtet ist. 

Beachtenswert erscheint in der Text- 
abb. 2, wie bald sich — auch im Frieden 
— der Personenverkehr von geringeren 
Rückschlägen als Folge von Tariferhö- 
Textabb, 2, 


1903 u. ff. Ferner läßt sich aus der Text- 


-- = 


sonenverkehrs sind bekanntlich stets groß ` 


und würdigen in der Regel nicht den Um- | i 
ten. 


fang des Betriebsaufwandes, der zu ihrer 
Befriedigung nötig ist. Wenn das Bahn- 
gebiet dicht bevölkert ist und der Verkehr 
sich bei guter Besetzung der Züge 


im: — — dë Aë 


abb. 2 bei Flensburg—Kappeln deutlich 
erkennen, wie das erhöhte Angehot an 
Fahrgelegenheit und Plätzen in den 
Jahren 1908 ff. wohl den Verkehr noch 
gehoben, aber zugleich doch eine wirt- 
schaftliche Verschlechterung in der Platz- 
ausnutzung zur Folge gehabt hat. 


Es zeigt auf der anderen Seite deut- 
lich, was schon eben besprochen worden 
ist, daß die Ausnutzung des Wagenplatzes 
stark stieg, als im Kriege die Fahrleistun- 
gen der zwingenden Not gehorchend wirk- 
lich erheblich eingeschränkt werden muß- 


Zur Zeit der Betriebseröffnung der 
zweiten Bahnlinie Flensburg—Satrup— 
tundhof herrschte ein_besonders starkes 
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Man hatte den Ver- 
mäßi 


kehr gleich von Anfang an so gut wie 


sehr 


nd 


dauer 


eshalb 


ganz ausgeschöpft. Die Platzausnutzung ist 
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Kein Wunder, daß man rung war nur gering. 
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fünf Zugpaaren täglich eröffnete und im 


diesen Betrieb sofort mit nicht weniger als 
zweiten Jahre noch et 


Kleinbahnfieber. 
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Nur in den Kriegsjalıren 


stieg sie wieder ebenso wie bei Flens- 
burg— Kappeln, als die Zugzahl verringert 


durchweg erheblich niedriger als bei der 
aber verblieb es und die weitere Steige- wurde. Vgl. Textabb. 2 und 5, 


Die ; älteren Strecke. 


Dabei 


diè Verkehrsentwicklung. 


man damit aber zu hoch gegriffen haite, 
ersten Jahre ergaben allerdings eine ver- 


hältnismäßig hohe Personenzahl, 


zeigt 
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Ausgestaltung der Betriebs- | auf diese Erfahrung und baute gleich 8,3 

einrichtungen - Kilometer Nebengleis mit 111 Weichen aus. 

Infolge des kräftig wachsenden Ver- | Hier sind deshalb wesentliche Erweiterun- 

kehrs der alten Bahn wurde bei ihr schnell | gen selbst nach bald zwanzigjährigem Be- 
eine Erweiterung der anfangs unzuläng- | stehen noch nicht nötig geworden. 

lichen Betriebseinrichtungen nötig. Die Das Anwachsen des Lokomotiv- und 

Gleisanlagen der Bahnhöfe mußten schon ! Wagenparkes zeigt Abb. 3. Die Haupt- 


Kleinbahnen des Landkreises Flensburg. 
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Abb 3. 


von den ersten Jahren an fast andauernd vermehrung fällt mit dem Bau der Satru- 
vergrößert werden. Die für eingleisigen ` per Bahn im Jahre 1902 zusammen. Ein 
Betrieb dichte Zugfolge machte es not- zweites Mal sind größere Beschaffungen 
wendig, daß die meisten Stationen mit | erfolgt im Zusammenhang mit dem Um- 
Kreuzungsgleisen versehen wurden. In den , bau der älteren Linie, und zwar im 
ersten zwanzig Jahren wuchs bei der älte- | Jahre 1911. Insgesamt wird man sagen 
ren Linie die Linge der Nebengleise von | dürfen, daß die beiden Bahnen, die 
2800 auf 8500 m, die Zahl der Weichen | im Betrieb als ein zusammengehörendes 
von 42 auf 130. Beim Bau der jüngeren | Ganzes behandelt werden müssen, mit 
Linie nach Satrup nahm man Rücksicht | Fahrzeugen hinreichend ausgestattet sind, 
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Anderseits hat es 


aber auch nicht an fleißiger Hilfe bei man- 
chen nebenamtlichen Stationen gefehlt, die 
durch flottes Be- oder Entladen gelegent- 


nutzung der Wagen. 


| 
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agen mit Bänken für den Personen- 


flugverkehr vielfach. eine größere Zahl von 
verkehr zu Hilfe genommen werden mußte. 


wenn auch im Sommer bei starkem Aus- | 
Güterw 
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billiger zu 


Züse den Betrieb 


Anlaß zur Beschafung schwerer Loko- 


lich eine mehrmalige Benutzung derselben 
Wagen an einem Tage ermöglichten. 


Aus- lastung der 


Der Wagenmangel 
ist allerdings nicht selten verschärft durch | motiven war die Absicht, durch stärkere Aus- 


Auch in Zeiten der Hochflut des Güter- 


verkehrs ist es nicht immer ohne Schwie- 
Jangsame Entladung und mangelhafte 


rigkeiten abgegangen. 
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gestalten, gegebenenfalls in geeigneten 
Fällen Güter- und Personenverkehr gänz- 
lich zu trennen. Teilweise wurden schon 
vor dem Umbau reine Güterzüge gefahren, 
nachdem ein Teil schwerer Lokomotiven 
bereits bei dem Bau der Satruper Bahn und 
hei späteren Ergänzungen beschafft war. 


Nun muß freilich die Trennung des 
Personen- und Giiterverkehrs bei den 
jetzigen schwierigen Wirtschaftsverhält- 
nissen wieder ganz in den Hintergrund 
treten. Aber daß die schwereren Lokomo- 
tiven jetzt eine erheblich schwerere Be- 
lastung der Züge gestatten, hat die Durch- 
führung dea Betriebs bei den starken Ein- 
schränkungen, die der Krieg und noch 
mehr die neuerdings eingetretenen Zu- 
stände (Achtstundentag, Kohlennot usw.) 
mit sich bringen, sehr erleichtert. In Frie- 
denszeit war die Zuglast im Durchschnitt 10 
bis 12 Achsen = 40—50 t, ein Gewicht, 
das die Zugkraft der älteren leichten Lo- 
komotiven auf der Steigung von 1:40, zu 
der stellenweise noch scharfe Krümmun- 
gen hinzutreten, erschöpft. Jetzt haben 
sich die Durchschnittslasten auf 16 Ach- 
sen = 80 t erhöht. Die Höchstlast für eine 
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einzuhalten, so mub, wenn nicht jede Ver- 


spätung sich über den übrigen Teil des 
Tages verschleppen soll, möglichst auf 
allen Stationen Kreuzungsgelegenheit zum 
Ausgleich auch der kleineren e 
gen vorhanden sein. . 

Die Wichtigkeit des Zug- 
meldedienstes für geordnete und 
betriebssichere Durchführung eines leb- > 
haften Verkehrs auf eingleisiger Strecke 
bedarf keiner besonderen Betonung. Zwei- 
mal leider sind im Verlauf der verflossenen 


dreieinhalb Jahrzehnte infolge von Ver- 


 stößen gegen die 


Zugmeldevorschriften 


bedauerliche Unfälle eingetreten. Das 
erste Mal, im Jahre 1899, wurde 
die alte Bahn, das zweite Mal, im 


Jahre 1905, die Satruper Linie davon be- 
troffen. In beiden Fällen traten — be- 
sonders ungünstig beeinflußt von Neben- 
umständen — Zusammenstöße von Zügen 


auf freier Strecke ein, die von schweren 


Lokomotive von 28 t Diemstgewicht be- ` 


trägt 120—130 t. Über das Dienstgewicht 
der Lokomotiven vgl. auch Textabb. 3. 
Da die neue Kupplung stark genug ist, 
können, wenn nötig, mit zwei schweren 


Lokomotiven 240—250 t Zuglast befördert 


werden. 


Daß die Zahl der Beamten und Be- 
diensteten mit der Erweiterung des Be- 
triebes erheblich stieg, liegt in der Natur 
der Verhältnisse. (Vgl. hierzu Text- 
abb. 3). Die durchschnittlichen Betriebs- 
ausgaben sind gleichwohl mäßige gewe- 
sen, insbesondere bezogen auf die Lei- 
stungseinheit (1000 Wagenachskm), wie 
die Statistik bei einem Vergleich mit 
gleichartigen Unternehmungen ergibt. 
Auf diesen Vergleich näher einzugehen, 
ist jedoch nicht Aufgabe dieser Unter- 
suchungen. 


Zur Veranschaulichung des Betriebs- 
umfanges ist in Textabb. 4 der bildliche 
Fahrplan für das Jahr 1912 beigefügt. 
Man sieht, wie bei der älteren Bahn das 
iiberreichliche Zugangebot bei mäßiger 
Reisegeschwindigkeit (de durch die 
große Zahl der Stationen noch herabge- 
mindert wird) sehr viele Kreuzungen, fast 
durchweg dreimal für jeden Zug, entste- 
hen. Da nun der gemischte Betrieb un- 
möglich macht, die Fahrzeiten stets scharf 


Folgen begleitet waren. 

Die bestehenden Vorschriften über 
den Zugmeldedienst, insbesondere Kreu- 
zungsverlegungen, sind einfach und leicht 
verständlich. Nur die eine Station Flens- 
burg, und zwar der Fahrdienstleiter, der 
ausschließlich für diesen Dienst bestimmt 
ist, darf Änderungen im Zuglauf, Fahr- 
plan, bei Kreuzungslegungen usw. anord- 
nen. Das Fahrpersonal erhält von ihm — 
gleichartig wie bei der Staatsbahn — seine 
Kreuzungsbefehle usw, Außerdem haben 
die hauptamtlichen Stationen je nach An- 
ordnung des Fahrdienstleiters das Per- 
sonal der vorbeifahrenden Züge ausdriick- 
lich an Abänderungen des regelmäßigen 
Fahrplanes zu erinnern. Bei dem Unfall 
auf der Kleinbahn Flensburg—Kappeln im 
Jahre 1899 hatte eine Zwischenstation 
einen Irrtum begangen. Im Jahre 1908 
hatte das Fahrpersonal trotz des schrift- 


lichen Kreuzungsbefehles und trotz be- 


sonderer Erinnerung eine Kreuzung nicht 
abgewartet. Nicht etwa aus Nachlässig- 


keit, vielleicht infolge von Alkoholgenuß! 


— Ce 


Lokomotiv- wie Zugführer waren ein- 
wandsfrei Alkoholgegner und nachweis- 
bar gänzlich nüchtern gewesen. Aber ein 
starker Sonntagsverkehr und die Belästi- 
gung durch angetrunkene Fahrgäste ließ 
sie, kurz vor der Endstation, im Eifer, 
rechtzeitig hinzukommen, die Kreuzung 
mit einem entgegenkommenden Sonderzug 
vergessen. Das Gericht kam zuerst zum 
Freispruch, bei Wiederaufnahme des 
Verfahrens aber zu einer milden Verur- 
teilung wegen schuldhaften Vergessens. 
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Obwohl keinerlei Vorwürfe wegen 
fehlerhafter Betriebshandhabung erhoben 
waren, gab dieser Unfall doch den Anstoß, 
nach einem Mittel zu suchen, um auch ein 
solches Vergessen möglichst zu ver- 
hüten. Es scheint gefunden zu sein in 
folgender Einrichtung: 

Zunächst ist als Grundlage sicherer 
“Durchführung des Zuglaufes festzuhalten 
an der Fahrdienstleitung, die von einer 
einzigen geeigneten Stelle aus (hier, wie 
schon oben angeführt, Flensburg) alle in 
Frage stehenden Strecken mit dem Fern- 
sprecher einheitlich beherrscht. Sie al- 
lein gibt alle Anordnungen über den ge- 
samten Zuglauf. Auch die Betriebsleitung 
gibt Anordnungen nur durch ihre Ver- 
mittlung. 

Das Zugpersonal erhält sämtliche 
Kreuzungs-, Bahn-, Freimeldebefehle usw. 
nur schriftlich durch Blockvordruck mit 
Pause zur TEE an das Lokomotiv- 
personal, 

Das Vergessen rd verhütet durch 


sog. — dem auf Nebenbahnen verwendeten: 


mit dem Stabe ver- 
Erinnerungsschilder nach 


Blockverfahren 
gleichbare 
folgender Art: 

Jeder Zugführer hat — als feste Aus- 
rüstung —, zwei Blechschilder mitzuführen. 
Auf dem einen ist das Wort „Kreuzung“, 
auf dem anderen „Bahnfreimeldung“ 
ausgestanzt. Sie sind so hergerichtet, 
daß sie von den Lokomotivführern ein- 
zeln — oder, wenn nötig beide zusammen 
übereinander — vor der Fensterscheibe 
ihres Standes auf der Lokomotive durch 
einfaches Aufhaken angebracht werden 
können. Die Aussicht wird dadurch nicht 
beeinträchtigt. Die Schilder und selbst die 
ausgestanzte Schrift sind auch bei Dunkel- 
heit, infolge des Lichischeins der Loko- 
motivlaternen, deutlich zu erkennen. Da 
der Lokomotivführer neben diesem wäh- 
rend der Gefahrzeit ständig vor seinen 
Augen befindlichen Frinnerungszeichen 
den schriftlichen Befehl in der Tasche hat, 
läuft er keine Gefahr mehr, Kreuzungs- 
oder Bahn-Freimeldeanordnungen zu ver- 
gessen. 

Sofort nach Erledigung der außer- 
planmäßigen Kreuzungen usw. ist der Lo- 
komotivführer verpflichtet, d§e Schilder 
abzugeben, der Zugführer ebenso ver- 


pflichtet, sie zurückzufordern. Beide wer- 


den miteinander verantwortlich gemacht. 
Diese Vorschrift hat sich gut eingespielt; 
sie handhabt sich im Betrieb durchaus 
einfach. Zu betonen ist dabei, 


daß nur 
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außerfahrplanmäßige Kreuzungen usw. 
durch besondere Anordnung geregelt wer- 
den. Für den regelmäßigen Zuglauf gilt 
der Dienstfahrplan. Die regelmäßigen 


. Dienstvorgänge werden erfahrungsgemäß 


nicht vergessen. Maßnahmen besonderer 
Art werden also nur nötig für den Fall, 
daß Unregelmäßigkeiten eintreten. Die 
Einrichtung hat sich in jetzt zehnjährigem 
Betrieb aufs beste bewährt. Sie hat ilıre 
Probe besonders bestanden in den Umbau- 
jahren 1912 bis 1915, wo neben der dich- 
ten Zugfolge des Fahrplans noch täglich 


acht bis zehn Arbeitszüge die ein- 
gleisige Strecke bis aufs äußerste 
belasteten. Durch die scharfe Über- 
bewachung des Zuglaufes ist auch 


eine für die gegebenen Verhältnisse 
gute und rechtzeitige Abwicklung des Be- 
triebes erreicht. 


Verkehrs entwicklung. 

Wie ausgezeichnet sich der Verkehr 
namentlich bei der älteren Bahn entwickelt 
hat, zeigen die Textabbildungen 2 und 5 
Auch bei der Satruper Linie zeigen Güter- 
und Tierverkehr eine gute Zunahme. Das 
ist am besten zu erkennem aus der kilo- 
metrischen Verkehrsleistung, Abb. 5. Man 
sieht dort, daß bei -beiden Strecken der 
Güterverkehr nach 15 bis 20 Jahren etwa 
800 t auf 1 km jährlich erreicht hat. Der 
Tierverkehr ist bei der Satruper Linie kilo- 
metrisch sogar noch stärker gewachsen. 
Der Personenverkehr dagegen bleibt erheb- 
lich hinter Flensburg Kappeln zurück. 
Das ist die Folge des unnötigen Hin- und 
Herschlängelns bei der Liniemführung und 
der dadurch hervorgerufenen Verlängerung 
der Reise. Eine beträchtliche Verkürzung 
würde wahrscheinlich ohne Einbuße am 
Verkehr möglich gewesen sein und hätte 
ebemso eine beträchtliche Verbilligung des 
Betriebs bewirkt. Hierfür nur ein kurzes 
Beispiel. Die Satruper Bahn hat 44 km 
Betriebslänge. Bei einer täglichen Leistung 
von etwa 130—140 km kann das Fahrperso- 
nal also nur drei Fahrten machen. Be- 
triige die Betriebslänge etwa 33—34 km, so 
ließe sich die Fahrleistung des Personals 
auf vier Fahrten, also um ein volles Drittel 
steigern. Außerdem ergäbe sich eine Er- 
sparnis an Kohlen, Gleis- und Fahrzeng- 
abnutzung von etwa einem Viertel des 
jetzigen Verbrauchs. 


Finanzergebnis. 
Bei Berücksichtigung dieser Umstände 
wäre das Finanzergebnis bei der Satruper 
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Bahn auch günstiger geworden, als es 


jetzt die Schaulinie in der Textabbildung 1 


zeigt. Statt Verzinsung sind dauernd Be- 
triebsverluste eingetreten. 

Das Finanzergebnis der älteren Linie 
Flensburg— Kappeln zeigt demgegenüber 
ein wesentlich günstigeres Bild, durch- 
schnittlich 2,58 v.H. Verzinsung. Sie hat 
also die ersten 30 Jahre ihres Bestehens 
hindurch die auf sie gesetzten Hoffnungen 
durchaus erfüllt. 
stungsfähigerer Verkehrswege, 
Landstraßen waren, 
eine mäßige Verzinsung des Anlagekamtals 
herauscewirtschaftet worden. 

Es mutet vielleicht sonderbar an, wenn 
diese Beträge als etwas Besonderes unter- 
strichen werden, wo heute die Finanzwirt- 
schaft mit ihren Zahlen so ins Ungemessene 
gestiegen ist, Man möge sich aber einmal 
in jene Zeit versetzen. wo der Kreis fiir 
den ersten Bahnbau bei einem vorläufig 
recht ungewissen und von vielen Seiten be- 
strittenen Erfolg mehr als eine Million 
wagen sollte. während der ganze Kreis- 
haushalt mit ein paar Tausend Talern be- 
stritten wurde. deren Aufstellung wie 
die alten Akten zeigen — der Herr Landrat 
selber noch eigenhändig machte. 

Es mag hierbei zugleich mit Bedauern 
festgestellt sein, daß im verflossenen Jahre 
des Waffenstillstandes insbesondere durch 
die Gehalts- und Lohnsteigerungen die Fi- 
nanzlage der Bahn sich so verschlechtert 
hat, daß ein völliger Zusammenbruch be- 
fürchtet werden muß. 

Ein Urteil über 


als es die 


— 


diese überall auf- 
tretende, geradezu verheerende Erscheinung 
mag späterer Zeit vorbehalten bleiben. Nur 
mögen einige Schaulinien in Textahbil- 
dung 6 zeigen, wie sprunghaft die Aus- 
zaben namentlich in allerletzter Zeit ge- 
stiegen sind und wie krampfhaft versucht 
wird, der erdriickenden Last der Ausgaben 
ein Gegengewicht zu bieten durch fort- 


gesetzte und aufs höchste getriebene 
Tarifsteigerungen, Erläuternd sei be- 
merkt, daß mit dem Jahre 1917 nach 
Beendigung des Umbaus der Kleinbahn 
Flensburg—Kappeln auf Wunsch des 
Staats die Rechnungslegung für beide 


Bahnstrecken verschmolzen f:t, nachdem 
infolge der Beihilfengewährunz zum Um- 
hau eine Beteiligung des Staats auch an 
der alten Strecke eingetreten war. 

Zweimal zeigen — abgesehen von den 
eben geschilderten Kriegsjahren die 
Ausgaben bei der Kappelner Bahn auch 
schon früher eine auffällig ungünstige 


ist in der Tat noch 
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Steigerung, und zwar in dem vierjährigen 
Abschnitt 1899/1903 und in dem .zwei- 


jährigen Abschnitt 1908/1909. Über die 
Ursachen hierzu sollen die folgenden 


Ausführungen aufklären. 
| 1850 200 | 
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Abb. o. 
E. Der Umbau der Kreiseisenbahn 
Flensburg—Kappeln. 
1910—1915. 
Vorarbeiten, 
Verschiedentlich ist auf die Fehler der 
ursprünglichen baulichen Anlagen hinge- 
wiesen. Weniger noch die leichte Schiene, 


als die mangelhafte Unterschwellung und 
Kiesbettung und die nicht ausreichende 

Fürsorge für die Gleisunterhaltung sollten 
sich denn auch eines Tages in unangenehm- 
ster Weise rächen, und zwar um so mehr, als 


man inzwischen bei guter Verkehrsentwick- 


lung die Betriebsleistungen weit über die 
ursprünglichen Voraussetzungen hinaus 
gesteigert hatte. 

Die Schiene war ursprünglich entwor- 
fen fiir einen Lokomotiv-Raddruck von 2,5 i. 
Man rechnete ferner mit drei bis vier Zug- 
paaren täglich und einer jährlichen Leı- 
stung von etwa 3000 Zügen. Wie das erste 
Regulativ für den Erneuerungsfonds aus 
dem Jahre 1897 zeigt, rechnete man bei 
dieser Zugleistung anf, eine Lebensdauer 
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des Gleisgestänges von 25 bis 27 Jahren. 
Eine Erneuerung mußte also etwa 1910 bis 
1912 eintreten, nachdem eine Gesamt- 
leistung von 26 X 3000 = rund 80 000 Zügen 
erreicht war. Da man die Betriebsleistun- 
gem sehr schnell weit höher steigerte — 
zu 5000 — 6000 — 7000 Zügen und dar- 
über hinaus jährlich —, so wurde die Lei- 
stungsgrenze in viel kürzerer Zeit als an- 
genommen erreicht, schon im Jahre 1900, 
vgl. auch Textabbildung 7. Deshalb trat 
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Man behielt deshalb die leichte Schiene 


| weiterhin bei, obwohl namentlich in den 


scharfen Bögen schon häufig eine Aus- 
wechslung stattfinden mußte, z. T. in den 
kurzen Zwischenräumen von fünf bis sechs 
Jahren. Die ständig zunehmende Zahl von 
Schienenbrüchen, vgl. Textabbildung 7, war 


zunächst nicht genügend gewürdist. Sie 
hätte sonst erkennen lassen, daß die 


Schiene zu schwach war für die erhöhten 
Verkehrsanforderungen. 


Umbau Flensburg—Kappeln. 
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Abb, 7. 


schon um diese Zeit zum erstenmal 
Gefahr eines Oberbauzusammenbruchs 
ein. Die Folge war eine sehr dringliche 
Auflage durch die Aufsichtsbehörde zur 
sofortigen Erneuerung der Unterschwellung 
Die Belastung der Betriebsrechnung in den 
Jahren 1899 bis 1903. vgl. Textabbildung 1, 
zeigt die Wirkungen. Der Erneuerungs- 
fonds war noch nicht stark genug, um diese 
außergewöhnlichen Kosten zu tragen. 


Daß es aber allerdings nicht nur die 
Unterschwellung war, sondern daß auch | 


die leichte Schiene zu schwach war, 
den gesteigerten Verkehrsforderungen 


um 
ge- 


die 


Aber die Nachbarkreise hatten ringsum 
neue Bahnlinien im Bau, für die das angeb- 
lich bei Flensburg— Kappeln bewährte Pro- 


fil von 15.5 kg Metergewicht schon bestellt 
war. Da kam man wohl gar nicht auf den 


Gedanken, es könne besser sein, ein stär- 
keres Profil zu wählen. Es muß anerkannt 


werden, daß sich das aite Profil bei diesen 


Nachbarbahnen später insoweit bewährt 
hat. als man besser trassierte, vor allen 
Dingen die Bögen abflachte und ihre Zahl 
erheblich verminderte, ferner von An- 


fang an dafür sorgte, daß ein gutes Kies- 
bett hergestellt und unterhalten, auch die 


recht zu werden, erkannte man noch nicht. Schwellenauswechslung rechtzeitig und in 
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genügendem Umfang vorgenommen wurde. 
Eine Vermehrung der Schwellenzahl wirkte 
ebenfalls lebensverlängernd auf das Gleis- 
gestänge dieser Bahnen. Anderseits war 
die Verkehrsbeanspruchung wohl z. T. er- 
heblich geringer. 

Bei Flensburg Kappeln hatte außer der 
zesteigerten Betriebsleistung der hohe Rad- 
druck der Lokomotiven verschleißbeschleu- 
nigend gewirkt. Schon die erste Lieferung 
hatte 2,7 t statt der vorgesehenen 2,5 t Rad- 
druck. Bei weiteren Beschaffungen ging 
man sogar bis zu 3,5 t Raddruck. Man ver- 
suchte sich hiergegen durch Vermehrung 
der Schwellenzahl zu helfen, ein Mittel, das 
aber bei den starken Betriebsleistungen nur 
für kurze Zeıt hinhaltend wirkte. Man ver- 
suchte auch durch Minderung der Zuglei- 
stungen. vgl. Textabb. 7, 1901—1905, eine 
Entlastung des Gleises. Gleichwohl waren 
im Jahre 1908 schon erneut große Aufwen- 


das Finanzergebnis ungünstig beeinflußten. 
\m besten beweist die Statistik der Schie- 
nenbrüche, daß der Kampf gegen den Gleis- 
verschleiß vergeblich war und nicht mit den 
richtigen Mitteln geführt wurde. Schließ- 
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lich ließ sich die Verantwortung für die 


Betriebssicherheit nicht mehr tragen, son- 
dern es mußte unter allen Umständen ver- 
sucht werden, eine gründliche Erneuerung 
und Verstärkung des gesamten Oberbaues 
zu erreichen. Der schon erwähnte bedauer- 
liche Unfall auf der Satruper Bahn im 
Jahre 1908 gah, obwohl die Ursache 
nichts mit dem Oberbau zu tun hatte, 
ein Glück im Unglück, der Betriebsverwal- 
tung die Handhabe, bei der Kreisvertretung 
(reneistheit zur Gewährung bedeutender 
Geldmittel zu erringen, wie sie der völlige 
Ersatz der Gleisanlagen nötig machte. Man 
hatte ja bisher geglaubt. die älteste und 
cine vorbildliche Kleinbahn zu besitzen, die, 
trotz einiger Unvollkommenheiten im ein- 


zelnen, das maßgebende Muster zeblieben 
sei. Die jetzt in Gemeinschaft mit der Auf- 


= sichtsbehörde vorgenommene eingehende 
Prüfung führte zu einer gründlichen Um- 
gestaltung der ehemaligen Kreiseisenbahn 
Flensburg—Kappeln, wobei dann nach Mög- 
lichkeit allen Anforderungen der neueren 
Technik, auch durch Verbesserung 
der Fahrzeuge und Betriebseinrichitungen, 
Rechnung getragen wurde Es mag als 
Begründung für die Notwendigkeit des Um- 
haus kurz das treffende Scherzwort eines 
Gutachters erwähnt sein, der da meinte: 
-Der alte Oberbau sei längst tot. er sei nur 
noch nicht begraben.“ 
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Stationen beibehalten und 


Nach reiflicher Prüfung wählte man 
für die Erneuerung des Gleises das preu- 
Bische Nebenbahnprofil, eine Schiene von 
24.39 kg Metergewicht mit 6-Lochlaschen. 
Für die Schienenbefestigung behielt man 
Schienennägel mit Unterlagsfalzplatten 
bei, die der einfachen Unterhaltung wegen 
zweckmäßig und für die gegebenen Be- 
triebsverhältnisse auch ausreichend erschie- 
nen, vgl auch Textabbildung 8. Sollte nun 
der venstärkte Oberbau nicht vorzeitig wie- 
der verschleißen und der Gewinn im End- ` 
ergebnis nur ein eingebildeter bleiben, so 
war es ganz unerläßlich, die unvernünftig 
eroße Zahl von Bögen durch verbesserte 
Linienführung nach Möglichkeit zu ver- 
ringern und den unvermeidlich verbleiben- 
den Rest mindestens erheblich abzuflachen. 

Die daraus entstehende Begradigung 


der Linie wurde schließlich zu dem schwie- 
rigsten Teil der Änderung. 
dungen für die Gleisunterhaltung nötig, die 


Waren ur- 
sprünglich Durchschneidungen des Acker- 


und Wiesenlandes fast ganz vermieden, eu 


mußten sie jetzt bei der Begradigung die 
Regel bilden. Denn man mußte die alten 
sich deshalb 
darauf beschränken, nur grade Verbin- 
dungslinien von einer zur anderen zu 
suchen. Auch dadurch wurden die Grund- 
erwerbsverhandlungen recht erschwert, daß 
man keine neue Anlage bringen und keine 
Hoffnungen auf neue Wirtschaftsvorteile 
erwecken konnte, sondern nur als Stören- 
fried erschien, der den Landbesitzern 
mit der Durchschneidung nichts als 
Wirtschaftsersehwernisse und Nachteile 
brachte. Annähernd 200 Grunderwerbsver- 
träge mußten abgeschlossen werden, ehe 
der Umbau beginnen konnte. Der Betriebs- 
leitung, die Sorge hatte um den Ver- 
fall des alten Gleises und die Verantwor- 
tung für die Betriebssicherheit gleichwohl 
tragen mußte, ging das oft viel zu langsam. 
Im Hinblick auf die Umständlichkeit sol- 
cher Verhandlungen mit ihrer Besichtigung 
ar Ort und Stelle und den Planauslegun- 
sen, Ansprüchen, Feststellungen u. v. a. m., 
mag es rückblickend doch als ein gutes Er- 
gebnis erscheinen, wenn in etwa eineinhalb 


Jahren die Hindernisse soweit beseitigt 
waren, daß die Arbeit begonnen werden 
konnte. i 


Ausführung des Umbaues. 


Am 31. Januar 1910 hatte der Kreistag 
den Umbau endgültig beschlossen, und zwar 
mit einer Beendigungsfrist von fünf Jahren. 
Jedes Jahr sollte ein Fünftel der Strecke, 
also 9—10 km fertiggestellt werden. Man 
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hoffte auf Verbilligung durch Heranziehung 
der Hilfskräfte des Betriebs. Aber erst 
im August 1911 konnte der Grunderwerbs- 
schwierigkeiten wegen mit den ersten Ar- 
beiten begonnen werden, und erst im Früh- 
jahr 1912 waren Planfeststellung, Grunder- 
werb, Bauerlaubnis überall so weit. daß end- 
lich mit schnellem Fortschritt gearbsiret 
werden konnte. Jetzt aber war der not- 
dürftig hingchaltene Verschleiß des alten 
Gleises so weit vorgeschritten, daß größte 
Beschleunigung nötig war. So mußte denn 


Alte Schiene 


des Landkreises Fiensburg heute und vor 30 Jahren. (an. 


zwei neue vierachsige Tenderlokomotiven 
zu 28 t Dienstgewicht, 6 Personenwagen 
und 30 Güterwagen zu 10 t Ladefäh igkeit 
alsbald nach dem Kreistag im Januar 1910 
bestellt und bereits im Jahre 1911 geliefert. 

Von neuzeitlichen technischen Betriebs- 
einrichtungen waren die Luftsaugebremse 
und Dampfheizung schon in den vorange- 
gangenen Jahren eingeführt. Es fehlte uur 
noch eine gute Beleuchtung und Wasen- 
kupplung. Die alte Hakenkupplung. =. 
Tafel V, war für die immer stärker gewor- 


Neue Schiene 
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Abgenutzte Schienenköpfe aus dem alten Flensburg-Kappelner Gleis 
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in watem Mabe Unternehmerhilfe herange- 
zogen werden. 

Wenn auch die beschleunigte Arbeit 
sich verteuerte, so hatte sie doch den Er- 
folg. daß schon reichlich ein Jahr nachher, 
im August 1913, eine große Teilstrecke zur 
landespolizeilichen Abnahme kommer: 
konnte Von den für den Umbau in Frage 
kommenden 45 km waren rd. 30 km, also 
zwei Drittel fertiggestellt. Die restlichen 
15 km wurden auf die beiden folgenden 
Jahre verteilt. Sie verteuerten sich schließ- 
lich leider noch weiter im Zusammenhang 
mit dem Ausbruch des Krieges. Im Som- 
mer 1915 war der eigentliche Umbau be- 
endigt. Der Grunderwerb hat aber bie 
heute noch nicht abgeschlossen werder 
können, weil die Vermessungen fehlen. 

Hand in Hand mit dem Umbau ging 
eine Vermehrung des Wagenparks und eine 
zeitgemäße Ausgestaltung der übrigen tech- 
nischen Betriebseinrichtungen. Es wurden 


denen Ziige zu schwach. Auch hatte sie 
für lebhaften Rangierbetrieb und in ver- 
schiedener anderer Hinsicht Mängel, so daß 
sie überlebt erschien. 

Für die Beleuchtung wurde bei den 


neuen Personenwagen Blaugas gewählt. 
das sich recht gut bewährte. Zugleich 
wurde aber die Einführung elektrischer 


Beleuchtung für den gesamten Wagenpark 
ins Auge gefaßt. Der Krieg hat leider wei- 
tere Schritte zur Verbesserung der Beleuch- 
tung verhindert. 

Dagegen hat die Kupplungsfrage nach 
langen eingehenden Versuchen eine ausge- 
zeichnete Lösunz gefunden durch die Ein- 
führung der selbsttätigen Scharfenberg- 
Kupplung. Diese Kupplung hat sich in 
jeder Weise glänzend bewährt. Sie ist ein- 
fach, betriebsicher, zuverlässig, hat wenig 
Verschleiß und bewirkt als starre Lenk- 

kupplung eine bedeutend bessere Verbin- 
dung der Fahrzeuge als jede andere bisher 
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in der Praxis angewendete Bauart. Nähere 
Angaben mögen hier unterbleiben, weil sich 
in dieser Zeitschrift, Jahrgang 1913 in den 
Mitteilungen des Vereins Deutscher Stra- 
ßenbahn- und Kleinbahnverwaltungen über 


die Hauptversammlung in Cöln, der Ab- 
druck eines Vortrages befindet, der alle 


Einzelheiten der Scharfenberg-Kupplung 


genau darstellt. 


U mbau kosten. 


Die Rechnung für den Umbau nach 
dem Stande vom 31. März 1918 ergibt fol- 
gende Zahlen: | 


Mit rd. 1500000 M insgesamt wird 
wohl zu rechnen sein. Der Umbau hat sich 
also teurer gestellt als die ursprüngliche 
Anlage. Naturgemäß! Einmal waren die 
Preise sehr gestiegen. Dann waren auch 
vielerlei Schwierigkeiten besonderer Art zu 
iiberwinden. 


Der Bilanzwert der Bahn. der infolge 
der früheren Ergänzungen, insbesondere 
auch infolge des Flensburger Bahnhofs- 
neubaues im Jahre 1900—1901, beträchtlich 
höher als der Anlagewert war und zu Be- 
ginn des Umbaues mit 1 917 200 M zu Buch 
stand, wurde auf Veranlassung der Regie- 
rung mit 1752000 M als derzeitiger, für 
Übernahme in die neue Bilanz geeigneter 
Wert ermittelt, und zwar unter Berücksich- 
tigung des Verschleißes auf der einen, der 
Wertsteigerung infolge erhöhter Preise auf 
der anderen Seite. 


Die Regierung veranlaßte diese Bilanz- 
nachrechnung, weil sie, ebenso wie die Pro- 


| vinz, zum Umbau ein Darlehen gab, wäh- 


rend der ursprüngliche Bau, ebenso win die 
Erweiterungen der Strecke 
Flensburg— Kappeln, ganz aus eigenen Mit- 


teln bestritten worden waren. 


Die gesamten für die Kleinbahnen des 


: Landkreises Flensburg aufgewendeten Gel- 


der stellen sich unter Berücksichtigung der 
und Staatsbeihilfen folgender- 


— 
Titel I. Grunderwerb (bisher ver- | 
ausgabt) 7. 1396 722.04 
II. Erdarbeiten . 225 481,77 | 
MI. Einfriedigung . . 30 187.9 
IV. Wegeübergänge. Über- ` 
führungen CHE 30 155.66 | 
V. Brücken und Durchlässe 31 973.40 | 
VI. Tunnels — | 
VII. Oberbau 67247445 | bisherigen 
VIII. Signale 7 880,10 
IX. Haltestellen . . 9504 
X. Werkstatt. `... .. | = | 
XI. Betriebsmittel. 166 896,83 
XII. Verwaltungs kosten : 47 549.50 : 
- © Provinzial- 
insgesamt. | 1458 830.22 men: 
a) Kleinbahn Flensburg—Kappeln. 
1. Eigene Mittel des Kreises (einschl. kleiner Zuschußbeträge Dritter): 


1886 ursprüngliche Anlagekosten . 
1908 Erweiterungsanlagen . 


1916 Bilanzwert 


„ 


Au e 


Beihilfen zum Umbau: 


gezahlt 
Provinz 212 500 M 
Staat 364000 M 


3. Eigene Mittel für den Umbau 


Für 1 km fertig umgebauter Bahn einschl. 
aller Ausrüstung an Lokomotiven. Wagen 
und Zubehör ergibt sich daraus ein Betrag 
von 


7 


3 346 400 | 
2 — H 9 

50 = 66 PR M. 

Wenn man berücksichtigt. daß der Neuban | 
der Satruper Bahn schon eineinhalb Jahr- 


1314300 M 
l 602 906 M 
1917 206 M 
1 752 000 M 


bewilligt 
70000 M 312 500 M 
105 O00 M 469 000 M 


812 900 M 

3 346 400 M 
zehnte früher reichlich 45 000 M für 1 kur 
gekostet hatte und daß bei dem Umbau der 


Kreisbahn Flensburg Kappeln vielerlei 
besondere und erschwerende Um- 


stände mitsprachen, die verteuernd wirkten, 
daß ferner die Bahn sich wieder in einem 
so gut wie neuen Zustande befindet, so 
wird man den jetzigen Buchwert immerhin 
als mäßig gelten lassen müssen. 


— 
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Zeitschrift 


b) Kleinbahn Flensburg — Satrup—- Rundhof. 
1. Eigene Mittel des Kreises (einschl. kleiner Zuschuß- 


beträge Dritter) . .‘. 936 890 M 
2. Beihilfen: Provinz. 428000 M 
° Staat . 642 000 M 
2 006 890 M 
2 006 890 rn 
l km = - 13.89 = 45725 M. 


F. Zusammenfassender Überblick. 

Zurückgreifend auf die 
dieses Aufsatzes möge jetzt eine kurze Zu- 
sammenstellung mit einigen Zahlen zeigen, 
wie weit es im Laufe von reichlich drei Jahr- 
zehnten gelungen ist, das bei dem ersten 
Bahnbau gesteckte Ziel zu erreichen und 
den vorgezeichneten Weg weiter zu verfol- 
sen, nämlich unter Aufwendung mäßiger 
Mittel das Bahngebiet der Volkswirtschaft 
zu erschließen und mit dem Ausbau der 
Bahn den steigenden Anforderungen des 
Verkehrs auch in der zeitgemäßen tech- 
nischen Ausgestaltung zu gentigen. 

Die Linienführung der 
Pahnanlage war geographisch 
kehrspolitisch gut, abgesehen von etwas 
zu großer Linge. Beim Bau der zweiten 
Linie machte man das leider erheblich 
Schlechter durch Ausführung vieler unnö- 
tiger Umwege. 

Der volkswirtschaftliche 
Nutzen, den beide Bahnen dem durch- 
zogenen Gebiet gebracht haben, trat in den 
bis zum Kriege günstigen Verkehrszahlen 
so deutlich zutage. daß es neben den Schau- 
linien der Abb. 1—5 dazu keiner weiteren 
Erörterung bedürfen wird. 


ersten 


Überschrift | 
' Steigungs- 


und ver- 


Mängel der ersten Anlage beseitigen. Die 
günstige Wirkung des Umbaus auf die 
und Krümmungsverhältnisse 
ist am Höhenplan und Kurvenband auf 
Tafel I zu erkennen und findet ferner in 
folgenden Zahlen und Tafeln ihren be 
redten Ansdruck. 


1. Länge der Linien. 


t 


| Grade ! Bögen | Ganze 


| | ‚ Längen 
m | m m 
Ih 
Alter Zustand. . | 38 102 | 12543 50 645 
Nach dem Umbau 32539 | 16981 i 49 520 
S 
Unterschied.. - 1125 


5563 + 4438 


Die Gesamtverkiirzung ist also nicht 
allzu groß. Man multe eben die Hauptfüh- 


rung der Linie behalten und immer wieder 
in oder dicht bei den alten Bahnhöfen ein- 


Die technische Trassierung ` 


münden. Die Gerade ist sogar kürzer, die 
Bogenstrecken sind noch etwas länger ge- 
worden als früher. Aber — sie sind an 
Zahl nur die Hälfte, und ihre große 
Abflachung läßt den Verschleiß an den 
Fahrzeugen, namentlich den Radreifen, 
und am Glcisgestinge auf einen Bruch- 


zeigte bei der ersten Anlage große Mängel | teil gegenüber dem früheren Zustand 
in den zu starken Steigungen und zu zahl- | zurückgehen. 
reichen und scharfen Krümmungen. Bei | 2. Krümmungsverhältnisse. 
der zwei nanlage, der Strecke nach | 2 
er zweiten Bahnanlage der Strecke n a) Zahl der Boren. 
Satrup, maclıte man das wesentlich besser. ie Strack SE 
Bei der Kreiseisenbahn Flensbure—Kap- ` le SC 8 1 e 
ke er eCK 
peln mußte aber erst der Umbau EZ 
in den Jahren 1910 bis 1915 die schweren weniger 144 = 50 v. H. 
) Abflachung der Bögen. 
n | eg 3 D } | e D 
Halbmesser der 0 18800 i 200 10% 500 2000 
° Di wu, i Si er , | — s 18 = =, = 
EE 70 80 90 100 120 150 180 200] 20 300 4% 500 | 1000 | 2000 
` i | 5 | E | 
EN It in 333364 164 9268 315 (52 325 7081 — en 
‚AD n z l i l 
2 | eu in — | — | 188 | 323 107 | 667 | 628 en 320 2837 949 | 4647 2200 | 1124 
|! | 
ZUS.- | an m 11426 793 324 
nen u 1915 | 7 105 7 971 


zefaßt | 
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3. Steigungsverhältnisse. überaus gesteigerten Betriebsleistungen 
(Richtung Flensburg Kappeln.) ' auf der Strecke Flensburg— Kappeln. Der 
Umbau 1910—1915 brachte die notwendige 
. und zeitgemäße Verbesserung, die in den 
Station Flensburg . +5 m, über N.N. wesentlichen technischen Maßen aus der 

„ Kauslund Darstellung in Textabb. 8 erkenntlich ist. 


(höchster Punkt) . 560 „ „ „ Es war gut, daß bei Kriegsausbruch 
Station Kappeln `, . II. y uwy der größte Teil des Umbaus fertig war. 
Die Betriebsgefährdung bei dem alten 
| schienenbrüchigen Gleis hätte unter den 
Schwierigkeiten des Kriegs sonst wohl 
(S. Textabbildung 9.) schlimme Zustände gebracht. 


a) Höhenlage: 


b Beseitigung von verlorener 
Steigung: 


vor nach 
Umbau 


Gesamte Stei- 
gungshöhe. . 320 219 m 


Höchster Punkt 5% 56 „ 


Verlorene Stei— 


gung 264 163 m 
— — ` 
Gewinn 10h m 
Abb. 9. 
Umbau Flensburg—Kappeln. 
Hohenplan — Verlorene Steigungen. 
An verlorener Steigung ist also durch Die Gleisanlagen und Bahn- 


den Umbau ein Berg von rund 101 m Höhe höfe der alten Linie sind in sehr bedeu- 
erspart, ein Vorteil, den allerdings der | tendem Umfange erweitert, DBei der 
Eintritt der Kriegsteuerung als Gewinn : zweiten Bahn sind sie von Anfang an 
durch Kohlenersparnis und Verminderung reichlich genug ausgebaut. Sie genügen 
des Verschleißes an Lokomotiven und auf beiden Strecken jetzt dem heutigen 
Wagen leider gar nicht erst hat in die Er- | Bedürfnis. 

scheinung treten lassen. Die technischen Binrichtun- 
gen, insbesondere die für die Betriebs- 
Sicherheit wichtige Bremse und die Kupp- 
lung sind durchaus neuzeitlich umgestal- 
tet. Auch bei Einrichtung und Ausstat- 
tung der Lokomotiven und Wagen, ebenso 
wie in der Werkstattsanlage ist den An- 


Beseitigung der Höchst- 
steigungen 
von 1:40 bis 1: 55. 


Steigung| Gefälle 


Länge | 1:40 1:40 f 
1: : orderungen der Zeit Rechnung getragen. 
| bis 1:55 bis 1:55 ge ä 8 8 8 
G. SchluBwort. 
bei der alten Bahn. . in 9926 | 11 444 wi Gali: GO Pheu EE 


bruch, schien die Hoffnung berechtigt, dah 


I 
Nach |" ganzen 4096 4423 mit der nahe bevorstehenden Beendigung 
dem J weniger 5830 7021 | des Umbaus die Betriebsverhältnisse sich 
Umbau | Ersparnis v. H. 58,3 61.33 günstig und auch finanziell ersprießlich 
| weiter ausgestalten würden. Durch den 


Der erste Ober bau war zu schwach. Krieg und sein unglückliches Ende sind 
Er genügte sehr bald nicht mehr für die diese Hoffnungen vorerst zunichte ge- 
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macht. Zur Zeit ist nicht vorauszusagen, ob 
und wie die Finanzwirtechaft wieder ge- 
sunden kann. Gleichwohl, überblickt man 
zurückschauend und zusammenfassend, 
den Entwicklungsgang der Kleinbahnen 
des Landkreises Flensburg, so wird 
das Ergebnis in der Feststellung gipfeln 
dürfen, daß die Anfänge vor jetzt mehr 
als dreißig Jahren dem Eisenbahnwesen 
mit besonderer Zielsicherheit einen neuen 
Weg in einfacher Gestaltung bahnten und 
daß der Kreis Flensburg selbst auf diesem 
Wege mit offensichtlich großen volkswirt- 
»chaftlichen Erfolgen vorangegangen ist. 

Die Grundgedanken waren richtig. Das 
acht Jahre nach dem Baubeginn der Kreis- 
eisenbahn Flensburg—Kappeln erlassene 
Kleinbahngesetz und der darauf folgende 


außerordentlich schnelle Ausbau des 
Kleinbahnnetzes in Preußen und ganz 
Deutschland sind — wenn auch mit den 


Einschränkungen, die schon in der Ein- 
leitung gemacht wurden — der beste Beweis 
dafür. Das ausgebaute Netz der Haupt- 
bahnen, als der Hauptschlagadern des 
Verkehrslebens und der Volkswirtschaft, 
verlangte gewissermaßen nach einer Er- 
gänzung. nach einer weiteren Verzwei- 
gung und feineren Verästelung des Ader- 
systems, und zwar eben durch den Ausbau 
eines Kleinbahnnetzes. Wenn man diesem 
Vergleich zustimmt, so wird man viel- 
leicht auch zustimmen, wenn ich in diesem 
Vergleich den Fingerzeig finde für die 
Notwendigkeit, daß hei der feineren Ver- 
ästelung der Bahnen auch die äußere Ge- 
staltung der viel umstrittenen Spur- 
weite eine Abstufung verlangt. daß 
man damit also zur Schmalspur geführt 
wird. Das Kleinbahngesetz verfolgte 
offenbar den gleichen Gedanken und trug 
ihm in der Verschiedenartigkeit der zuge- 
lassenen Spurweiten weitgehend Rech- 
nung, mehr noch als maßgebende Fach- 
leute — vgl. den kürzlich erschienenen Auf- 
satz von Prof. Dr.-Ing. Bium in dieser Zeit- 
schrift, Jahrgang 1919, S. 385 ff. — heute als 
zweckmäßig anerkennen wollen. Ob die 
von Blum besonders befürwortete Spur- 
weite von 75 cm bei gutem technischen 
Ausbau nicht auch für die Flensburger 
Bahnen genügt hätte, sei offengelassen. 
Ich neige zur Bejahung, auch im Hinblick 
auf die bedeutsamen Leistungen des aus 
der Praxis bekannten Beispiels der bos- 
nischen Bahnen. Heute freilich wäre eine 
Änderung nicht möglich. Sie wäre das- 
selbe, wie das Wegwerfen alles bisher 
aufgewendeten Baugeldes, Auch ein Über- 
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gang zur Vollspur ist aus diesen Erwä- 
gungen heraus nicht erfolgt, obwohl er 
bei dem Umbau in Betracht gezogen 
wurde Es wäre dadurch auch nur eine 
viel höhere Finanzbelastung entstanden, 
ohne die nötigen Gegenwerte zum Aus- 
gleich zu schaffen, abgesehen allein von 
dem Vorteil, daß die Umladung wegge- 
fallen wäre. Das kann aber in so hohem 
Grade ausschlaggebend nicht sein. Für 
die Bewältigung der vorhandenen und der 
in absehbarer Zeit zu erwartenden Ver- 
kehrsmengen reicht die Anlage völlig aus, 
wird ja auch fernerhin durchaus genü- 
sen, und zwar deshalb, weil eine sprung- 
hafte Entwicklung und Steigerung des 
Verkehrs — etwa durch starke Industrie- 


entwicklung — bei dem rein ländlichen 
Charakter des durchzogenen Gebiets 
ausgeschlossen scheint. Anderseits kann 


der größte Teil der Zufuhren an Gütern 
auf dem Wasserwege erfolgen. 


Ich möchte nun noch auf einen 
zweiten Hinweis zu Anfang dieses Auf- 
satzes zurückgreifen und hervorheben, 
daß wie zum ersten Bau, so auch zur Aus- 
gestaltung seines Kleinbahnunternehmens 
der Kreis Flensburg ebenso bereitwillig 
die Gelder hergegeben hat, wie für die 
erste Anlage, sobald er die Notwendigkeit 
erkannte. Naturgemäß hat er sich bei den 
späteren Bauten die Beihilfen gesichert, 
deren Gewährung Staat und Provinz in- 
zwischen im Zusammenhang mit dem In- 
krafttreten des Kleinbahngesetzes be- 
schlossen hatten. Die Höhe dieser Zahlen 
ist weiter oben angegeben. 


Es war gewiß ein bedeutsamer Schritt, 
daß Provinz und Staat sich derzeit zu 
einer solchen Unterstützung entschlossen 
haben. Aber — ich komme auf das Klein- 
bahnfieber zurück. das eigentlich he 
sonders durch diese „Arznei“ der Bei- 
hilfen hervorgerufen ist, und das man nun 
— Verzeihung für das Wort — sich mehr 
oder weniger austoben ließ. Was ich ver- 
nisse — es ist das von anderen Seiten frü- 
her auch schon ausgesprochen —. ist eine 
einheitliche Führung im Ausbau und in 
Es 
wäre gut gewesen, wenn der Staat min- 
destens in der technischen Einheit und die 
Provinz bei dem örtlichen Ausbau, insbe- 
sondere der Linienführung und den 
Zusammenhängen mit den Nachbar- 


kreisen usw., sich Einfluß gewahrt und 


die Führung behalten hätte, unbeschadet 
der erwünschten Selbständigkeit, die den 


XVII. Jahrgang 
April 10. = 


Unternehmungen immer noch verbleiben 
konnte. In einem Aufsatz des Schleswig- 
Holsteinischen Kunstkalenders — als Bei- 
trag zu dem Abschnitt „Deutsche Arbeit in 
der Nordmark” — ist über die Ausgestal- 
tung der Kleinbalınen in dem politisch 
jetzt so stark umstrittenen nordschleswig- 
schen Grenzgebiet Näheres über diese 
Frage gesagt und versucht, an Beispielen 
aus der Wirklichkeit zu zeigen, daß es gut 
gewesen wäre, zwischen den Kreisen mit 
ihren Kleinbahnen mehr Einheitlichkeit 
und Zusammenhang zu wahren. Einzelne 
Provinzen haben ja auch in der Tat die 
Führung selbst in der Hand behalten und 
meines Wissens gute Erfahrungen damit 
gemacht. Vielleicht bringt die jetzt einge- 
leitete Vereinheitlichung des ganzen Ver- 
kehrswesens eine Besserung, soweit sie 
nötig ist. In der Nordmark wird leider der 
Verlust eines besonders dicht ausgebauten 
Kleinbahnnetzes der politischen Wandlun- 
gen wegen nicht mehr abwendbar sein. 
Einige Worte mögen zum Schluß der 
Frage gewidmet sein, ob unter den heu— 
tigen Verhältnissen — besonders im Hin- 
blick auf die Umwälzungen infolge des 
Kriegs nicht Unternehmungsformen 
zweckmäßig wären, die eine größere Frei— 
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heit kaufmännischen Handelns ermöglichen, 
als die Selbstverwaltung durch die Kreise. 
Die Bahnunternehmungen sind doch Ge- 
bilde gewerblicher und kaufmännischer Art. 
Deshalb sei auf die sog. gemischten Unter- 
nehmungen hingewiesen, bei denen eine 
Aktiengesell:chaft oder eine Gesellschaft 
mit beschränkter Haftung als Gründer und 
Desitzer, auch als Betriebsführer auftritt, 


während die Gemeinden oder Kreise oder 


beide gemeinsam sich den ihnen erwünsch- 
ten Einfluß wahren, indem sie sich die nö- 
tigen Aktien oder Anteile sichern, ander- 
seits frei bleiben von der Last der Verwal- 
tung und Betriebsführung. Es wird dabei 
besonders in Zeiten schwerer wirtschaft- 
leher Erschütterungen die Rückwirkung 
auf den Selbstverwaltungskörper geringer 
und daher für dessen Finanzwirtschaft we- 
niger störend Sein, als dies bei der Selbst- 
unternehmerschaft der Fall ist. Es muß 
also die Frage offen bleiben, ob der seiner- 
zeit hochbedeutsame. wagemutige Schritt 
des Kreises, nach Art der Staatsbahn selbst 
Sau und Betrich seines Bahnunternelimens 
in die Hand zu nehmen, heute in gleicher 
Weise wiederholt werden würde, wenn es 
noch einmal gelte, die erste Kreiseisen— 


bahn zu schaffen. 


Die Verordnung über die schiedsgerichtliche Erhöhung von Beförderungs- 
preisen vom 21. Februar 1920.) 


Dr. Robert Kauffmann, 


Von 


jerlin, 


Direktor beim Reichskommissar für die Kohlenverteilung. 


Die Umwälzung aller wirtschaftlichen 
Verhältnisse durch den Krieg und die 
Übergangswirtschaft hat die Voraussetzun- 
gen aller vor dem Krieg oder auch noch in 
den ersten Kriegsjahren geschlossenen Ver- 
träge aufs tiefste erschüttert: überall da, 
wo noch solche langfristigen aus früheren 
Jahren in eine nähere oder fernere Zu- 


kunft hineinreichenden Verträge bestehen, ` 


hat sich daher das wirtschaftliche Bedürf- 
nis eines der Vertragsteile herausgestellt. 
zu einer zeitgemäßen Veränderung des 
Vertragsinhalts oder zur Aufhebung sol- 
cher Verträge zu kommen. Versuche, dies 
nach den Grundsätzen des bürgerlichen 
Rechts auf dem ordentlichen Rechtswege 
zu erreichen, sind öfter gemacht worden 


— — 


) Die Verordnung ist auf 8.143 ff. diese Hefte abge- 
druckt. 


und haben bis jetzt bei der obersten In- 
stanz wechselnde Erfolge erzielt, die jeden 
neuen Einzelfall wieder vor eine unsichere 
und langwierige Entscheidung stellten. Dem 
Andrängen vieler Kreise auf eine allge- 
meine Verordnung zur Aufhebung oder 
Abänderung solcher Verträge. hat der Ge— 
setzgeber bisher widerstanden, da er grund- 
sätzlich die Vertragsicherheit und das öf— 
fentliche Vertrauen auf sie höher stellte, 
als die wirtschaftliche Benachteiligung ein— 
zelner. Die erste gesetzliche Durchbrechung 
hat dieser Standpunkt durch die Verord- 
nung vom 1. Februar 1919 (R. G. Bl. S. 135) 
über die schiedsgerichtliche Erhöhung von 
Preisen bei der Lieferung von elektrischer 
Arbeit, Gas und Leitungswasser erfahren. 
durch die jeder derartige Lieferungsvertrag 
der Möglichkeit einer schiedsgerichtlichen 
Revision unterworfen Wurde. Maßgebend 


t 


von Leitsätzen zuerkennen, 
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für die Überwindung der oben angedeute- 


ten Bedenken war hier das große Interesse, 


das die gesamte Wirtschaft an der Auf- 
rechterhaltung der wirtschaftlichen und 
technischen Lebensfähigkeit der Elektrizi- 
täts-, Gas- und Wasserwerke hat, die durch 
die Entwicklung schwer bedroht war; das- 
selbe Motiv war nun auch beim Erlaß der 
Verordnung vom 21. Februar 1920 maß- 
sebend, die den Gegenstand dieser Bespre- 
chung bilden soll. Die beiden Verordnun- 
een sind einander nicht bloß in dem Motiv 
ihrer Erlassung, sondern auch in den mei- 
sten Einzelheiten zum Teil bis auf den 
Wortlaut gleich. Der Verfasser, der bei der 
Verordnung vom 1. Februar 1919 von 
ihrer ersten Entstehung an mitgewirkt hat, 
Mitverfasser eines Kommentars über sie 
ist und an ihrer praktischen Durchführung 
bis heute dauernd mitgearbeitet hat, darf 
es daher wohl wagen, obgleich er der spe- 
ziellen Technik des Bahn- und Tarifwesens 
ferner steht, aus seinen Erfahrungen mit 
der Verordnung vom 1. Februar 1919 etwas 
für die Auslegung der kürzer geratenen 
Verordnung vom 21. Februar 1920 beitra- 
gen zu wollen Denn bei der großen Ahn— 
lichkeit der beiden Verordnungen dürfte es 
berechtigt sein. die ausführlichere und in 
der Praxis nun schon über ein Jahr er— 
probte Verordnung vom 1. Februar 1919 
als Auslegungsmaterial für die Verordnung 
über die Erhöhung von Beförderungs- 
preisen zu verwenden. 

Die beiden Verordnungen sind darin 
gleich, daß sie beide in ihrem § 3 dem zu- 
ständigen Minister (hier dem Keichsver— 
kehrsminister) das Recht auf Erlassung 
nach denen 
die zuständigen Schiedsgerichte ihre Ent— 
scheidung zu treffen haben. Während bei 
der Elektrizitätsverordnung (wie ich wei- 
terhin die Verordnung vom 1. Februar 
1919 der Kürze halber bezeichnen will) der 
vom Reichswirtschaftsminister beauftragte 
Reichskommissar für die Kohlenverteilung 
solche Leitsätze fast unmittelbar nach Er- 
laß der Verordnung selbst herausgegeben 
hat (Bekanntmachung vom 14. Februar 
1919 Reichsanzeiger Nr. 41) scheint der 
Reichsverkehrsminister eine solche Absicht 
nicht zu hegen. Dies wäre nach den mit 
der Elektrizitätsverordnung gemachten Er- 
fahrungen zu bedauern, Die materiellen Be- 
stimmungen beider Verordnungen sind so 
weit gehalten, daß ohne Leitsätze eine auch 
nur einigermaßen einheitliche Rechtspre- 


chung der Schiedsgerichte, auf die schon 


aus Gerechtigkeitsgründen Wert zu legen 


Zeitschrift 


‘ 


rh leinbahnen S 


ist, nicht erzielbar erscheint. Hierauf wird 
noch öfter zuriickzukommen sein; sowohl 
die Unternehmer als auch ihre Gegen- 
Spieler (Gemeinden und Private) sollten 
beim Verkehrsminister auf den ErlaB sol- 
cher Leitsätze drängen, um so mehr, als 
ihr Vorliegen auch für Vergleichsverhand- 
lungen eine nur schwer zu entbehrende 
Grundlage bildet. 

Die Verordnung statuiert für die Un- 
ternehmer von Eisenbahnen, Kleinbahnen. 
Lokalbahnen, Straßenbahnen und An- 
schlußbahnen (das sind solche juristischen 
oder natürlichen Personen, die derartige 
Bahnen für eigene Rechnung betreiben) 
einen Anspruch auf Änderung der verein- 
barten Preise. Anspruchsgegner sind so- 
wohl Private, die im Einzelvertragsverhält- 
nis mit dem Bahnunternehmer stehen, als 
auch Gemeinden, Verbände usw., die für 
die Benutzer des Verkehrsmittels bestimmte 
Tarife vereinbart haben. Aber auch Ge- 
meinden, die anderen Gemeinden oder ein- 
gemeindeten Gebietsteilen gegenüber sich 
wegen der Tarife gebunden haben, können 
die Preisänderung verlangen. 

Entgegen der Elektrizitätsverordnung 
geht der Inhalt des Anspruchs nur auf 
Änderung der vereinbarten Preise, also 
nicht auf irgendwelche anderen Änderun- 
gen des bestehenden Vertrags (die also 
nur im Vergleichsfalle vorgenommen wer- 
den können). Enter dem Begriff Preis 
wird jede in Geld oder geldwerten Dingen 
bestehende Gegenleistung des Anspruch- 
gegners gegenüber der von dem Unter— 
nehmer gebotenen Verkehrsleistung zu 
verstehen sein, also nicht bloß Fahrpreis 
oder Frachten, sondern auch Nebengebiih- 
ren aller Art. 


Voraussetzungen des Anspruchs aut 

Preiserhöhung sind: 

1. Das Vorliegen einer Selbstkostensteige- 
rung. Der Begriff Selbstkosten wird 
ziemlich weit zu fassen sein; er umfalst 
nicht nur die baren Auslagen des Un- 
ternehmers, die dieser zur Darbie- 
tung der Verkehrsleistung zu machen 
hat. sondern überhaupt alle Kosten, die 
nach kaufmännisch soliden Grund- 
sätzen aus dem Betrieb zu decken sind. 
also insbesondere auch Abschreibungen. 
in dem durch die Zeitverhältnisse nötig 
gewordenen erhöhten Maße, Erneue- 
rungsrücklagen, die heute ebenfalls 
höher bemessen sein müssen und dergl. 
mehr. Bei der Elektrizitätsverordnung 
ist z. B. wiederholt entschieden worden, 
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daB die Verschlechterung der Finanzen ordentlichen Kaufmanns nicht vor- 
eines Unternehmens durch Valutaaus- aussehbar gewesen sein. Dieser Be- 
gaben zur Preiserhöhung Anlaß geben griff ist sehr schwankend. Auf die 
kann. Die Begründung hierfür liegt | Zwecke der Verordnung angewendet, 
darin. daß der Zweck der Verordnung | wird verlangt werden müssen. daß 


eben die Aufrechterhaltung der Lebens- der Unternehmer seiner Zeit die ge- 
fähigkeit des Unternehmens ist. | samte Lage nach Malizabe der ihm 
2. Die Selbstkostenerhöhung muß infolge zur Verfügung stehenden Erkundi 
der Verhältnisse des Kriegs oder der sungsmöglichkeiten durchgeprüft 
Übergangswirtschaft gewachsen sein. und daraufhin die — NE 
Damit ist ausdrücklich festgelegt, daß | malen Geschäftsmann normaler- 
die Verordnung nicht dazu dienen darf, weise zu erwartenden Entschlüsse 


gefaßt hal. Der Zweck der Be- 

| stimmung ist, zu verhindern, daß 

| Unternehmer, die leichtfertig oder 
| spekulativ vorgegangen sind, die 

| Folgen abwälzen können U. U. 

| kann unter diesem Gesichtspunkt 

eine Teilung erfolgen, 

b) Die Tragung der Mehrkosten darf 
billigerweise dem Unternehmer 
allein nicht zugemutet werden kön- 

| nen. Die Fassung dieser Stelle, die 

wörtlich aus der Elektrizitätsverord- 


ein Unternehmen zu sanieren, das nicht 
infolge der Kriegsverhältnisse, sondern 
infolge verfchlter Anlage, sei es des 
Unternehmens, sei es der Tarife not- 
leidend ist. 

3. Das Wachsen der Selbstkosten ist von 
der Zeit der letzten Preisvereinbarung 
ab in Rechnung zu setzen. Welches 
dieser Zeitpunkt ist, darüber können er- | 
hebliche Meinungsverschiedenheiten er- 
wachsen, zu deren vollständiger Erledi- ` 
eunz der Erlaß von Leitsätzen besonders | u S 
erwünscht wäre. Nach dem Inhalt der | h übernommen ist, ee schon bei 
Elektrizitätsverordnung und ihrer Leit- | dieser nicht sehr Ee und ist 
sätze wird man jedenfalls nicht jede | es nach der inzwischen weiter er- 
Preisvereinbarung. die seit dem Eintre- | folgten Entwicklung ger P ee 
ten der Kriegsverhältnisse getroffen hältnisse heute noch weniger. Sie 
worden ist, als Ausgangspunkt annch- | erweckt den ‚Eindruck, als ob nor- 
men und nur die seitdem eingetretenen malerweise die erhöhten Mehrkosten 
Selbstkosten in Rechnung stellen dür- | Sau? auf dem Unternehmer liegen 
fen. Der Inhalt des Leitsatzes AI 24 bleiben sollten, und als ob die Ab- 
zur Elektrizitätsverordnung wird viel- | wälzung auf den V ertragsgegner SÉ 
mehr auen hier zur Auslegung heran: wissermaßen nur die seltene Aus- 


S hme darstellte. siichlich wird 
gezogen werden dürfen. Es heißt dort: 2 8 E S 7 Kee 
er Sachverhalt, besonders wenn 


man nicht aus dem Auge verliert, 
daß das Leitmotiv der ganzen Ver- 
ordnung die Aufrechterhaltung der 
Lebensfähigkeit der Bahn sein soll, 
im Hinblick auf die inzwischen ein- 
getretene Preisrevolution oft zu einer 
fast entgegengesetzten Beurteilung 
führen müssen. Zunächst muß da- 
für gesorgt werden, daß das Unter- 
nehmen lebenslähig bleibt (wozu 
auch die Aufrechterhaltung einer 
angemessenen Verzinsung des ange- 
legten Kapitals gehört), erst dann 
werden die Billigkeitserwiigungen, 


| 

„Als Preisvereinbarung im Sinn des | 
$ 1 der Verordnung vom 1. Februar 
1919 kann aber nicht eine wälırend | 
des Krieges von den Abnehmern 
oder Konzessionsgebern freiwillig > 
eewährte, unzureichende Preiser- 
höhung anzeschen werden, mit der 
sich der Lieferer abfinden mußte, 
weil ihm bei der bestehenden Bin- 
dung durch den Vertrag kein Mittel 
zur Erzwingung einer angemessenen 
Erhöhung seiner Vertragspreise zur 
Seite stand.“ 

4. Die Änderung der Vertragspreise darf 


nur verlangt werden, wenn und insoweit | dann allerdings mit verstärkter 
bezüglich der Selbstkostenerhöhung fol- | Macht, zugunsten des Vertrags- 
gende weiteren Voraussetzungen vor- gegners einzusetzen haben. Die 
liegen: Leitsätze zur Elektrizitétsverord- 
a) Das Anwachsen der Selbstkosten nung A I 2b geben hierüber fol- 

darf bei Vertragsabschluß oder zur gende auch für den vorliegenden 

Zeit der letzten Preisvereinbarung Fall im wesentlichen zutreffenden 


bei Anwendung der Sorgfalt eines Erwägungen: 


„Ob billigerweise die Tagung 
der Mehrkosten dem Lieferer allein 


nicht zugemutet werden kann, ent- 


scheidet sich nach einer Reihe ver- 
schiedener Gesichtspunkte. Aus dem 
Wortlaut der Bestimmung ergibt 
sich, daß die Verordnung vom 1. Fe- 
bruar 1919 dem Lieferer die Befug- 
nis, eine Änderung der Abmachun- 
gen, insbesondere eine Übernahme 
der Mehrkosten vom Abnehmer zu 
verlangen, nicht schlechthin gewäh- 
ren will. Vielmehr soll dies nur in- 
soweit geschehen, als es der Billig- 
keit entspricht. Dies ergibt sich aus 
den Bestimmungen des § 2 Abs. 2 
am angegebenen Orte, wonach das 
Schiedsgericht unter Abwägung der 
Interessen aller Beteiligten seine 
Entscheidung zu treffen hat, Dabei 
sind folgende Fragen, deren gegen- 
seitige Abwägung dem Ermessen des 
Schiedsgerichts in jedem Einzelfalle 
überlassen werden muß, von beson- 
derer Bedeutung: 


1. In erster Linie steht die bereits 
in der Einleitung erwähnte Not- 
. wendigkeit der Erhaltung der 
technischen und wirtschaftlichen 
Lebensfähigkeit des Unterneh- 
mens. Hierbei ist lediglich das 
Lieferungsunternehmen als sol- 
ches zu berücksichtigen. Die 

Rentabilität soll daher beispiels- 
weise auch dann im Interesse des 
Gemeinwohls durch eine, Preis- 
erhöhung sichergestellt werden 
können, wenn es sich um ge— 
meineigene Werke handelt, die 
an sich in der Lage wären, zur 
Erhaltung ihrer technischen Lei- 
stungsfihigkeit andere Hilfs- 
mittel (Steuern usw.) in An— 
spruch zu nehmen. 


Die Lebensfähigkeit des Unter- 
nehmens kann dauernd nur ge— 
Sichert bleiben, wenn durch aus- 
reichende Abschreibungen oder 
Rückstellungen für den recht— 
zeitigen Ersatz der zu erneuern- 
den. Anlageteile Sorge getragen 
wird. Angesichts der außer- 
ordentlichen Preissteigerungen 
ist in der Regel anzunehmen, daß 
die seither für Abschreibungen 
oder Rückstellungen ausgeworfe- 
nen Beträge unzureichend ge- 
worden sind. 


to 
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3. Das Unternehmen soll in die 
Lage versetzt werden, die ihm ob- 
liegenden öffentlichen Aufgaben 
oder übernommenen Verpflich- 
tungen zu erfüllen. | 

4. Es liegt nicht im Sinne der Ver- 

ordnung, eine Änderung der Ver- 

träge in einem Ausmaß herbei- 
zuführen, durch das eine Ver- 
besserung der Lage des Unter- 
nehmens im Vergleich zu der- 
jenigen eintritt, wie sie ohne die 
Wirkung des Kriegs sich erge- 
ben haben würde. Unternehmen. 
die vor dem Kriege notleidend 
waren, haben also keinen An- 
spruch darauf, jetzt auf Grund 
der Verordnung zu ausreichender 

Verzinsung zu kommen. Ander- 

seits haben Unternehmen, die vor 

dem Krieg eine hohe Dividende 
verteilien, keinen Anspruch auf 

Wiederherstellung dieser Divi- 

dende; für die obere Grenze der 

Verzinsung ist vielmehr lediglich 

der Gesichtspunkt der Erhaltung 

der Lebensfähigkeit des Unter- 
nehmens maßgebend. 

Bei den Abnehmern ist. in erster 

Linie zu berücksichtigen, ob sie 

ihrerseits durch Lieferungsver- 

träge gebunden sind, die ihnen 
eine Abwälzung der sie betref- 
fenden Mehrkosten nicht gestat- 
ten, und ferner ob diese nicht ab- 
wälzbaren Mehrkosten so erheb- 
lich sind, daß die Verpflichtung 
zu ihrer Übernahme eine Unbil- 
ligkeit in sich schließen würde. 

6. Den Grundsätzen der Bilizkeit 
entspricht es, daß einzelne Ab- 
nehmer von einer Preiserhöhung 
nicht befreit bleiben, auch wenn 
schon durch die Mehrleistung 
anderer Abnchmer die Leistun:zs- 
fähigkeit des Werkes vorläufig 
gesichert sein sollte. Diese 
Mehrleistung anderer, gleich- 
artiger Abnehmer wird vielfach 
eine Richtlinie für die Neufest- 
setzung der Preise noch außen- 
stehender Abnehmer sein.“ 


or 


Es wäre natürlich in erster Linie 
wünschenswert, wenn bei der vorliegen- 
den Verordnung der Reichsverkehrmini- 
ster über diesen besonders schwierigen 
Punkt Leitsätze herausgeben würde; 
unterbleibt dies, so wird die entsprechende 
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Anwendung des vorstehend angeführten | die Kohlenklausel sich Eingang ver- 


Leitsatzes gerechtfertigt sein. Hinzuzu- 
fügen wäre noch, daß die Bahnunterneh- 
mungen allein aus sich selbst heraus zu 
beurteilen sind, daß also, wenn der Unter- 
nehmer noch andere besser rentierende 
Vermögensstiicke besitzt, der dort zu er- 
wirtschaftende Nutzen nicht auf das 
Bahnunternehmen angerechnet werden 
darf (eine Frage, die z. B. im Verhältnis 
zwischen Elektrizitätswerk und Straßen- 
bahn öfter brennend werden wird). Die 
Anwendbarkeit des letzten Absatzes des 
oben angeführten Leitsatzes wird bei der 
vorliegenden Verordnung kaum praktisch 
werden, da in deren $ 4 Absatz 2 eine 
zwangsweise Zusammenfassung sämt- 
licher gleichartiger Interessenten zu einer 
Partei vorgesehen ist. 

Vor eine schwierige Aufgabe werden 
die Schiedsgerichte gestellt sein, wenn sie 
auf Grund der von ihnen ermittelten Ver- 
hältnisse zur Festsetzung der abgeänder- 
ten Preise kommen wollen. Bei den stür- 
mischen und sehr rasch aufeinander fol- 
genden Veränderungen der Wirtschafts- 
lage wird, wie bei den Elektrizitäts- und 
Gaspreisen, so auch bei den DBeför- 
derungspreisen das Abkommen auf eine 
feste, nach Maßgabe der zur Zeit der Ur- 
teilsfällung vorliegenden Verhältnisse 
berechnete Erhöhung etwas Unbefriedi- 
gendes haben, wogegen auch die in § 2 
Abs. 3 der Verordnung vorgesehene 
Möglichkeit erneuter Anrufung des 
Schiedsgerichts bei erheblich veränderten 
Verhältnissen nicht recht schützt. da. eine 
solche dauernde Inanspruchnahme des 
Schiedsgerichts unter den verschiedensten 


Gesichtspunkten mißlich ist. Auf der 
anderen Seite ist der Weg, den die 
Schiedsprüche und freiwilligen Einigun— 


gen auf dem Gehiet der Elektrizitätsver- 
ordnung gegangen sind, nämlich der Weg 
der Kohlenklausel, dio Herstellung eines 
dauernden festen Verhiiltnisses zwischen 
den Änderungen der Kohlenpreise und 
den Strom- und Gaspreisen, für das Gebiet 
des Eisenbahntarifwesens etwas sehr Un- 
gewohntes und etwas häufig nicht sehr 
Praktisches. Ohne weiteres wird eine 
gleitende Skala wohl bei Linzelverträgen 
(Inhaber von Privatanschlußgleisen und 
dgl.) méglich und praktisch sein. 
(Gesichtspunkte, aus denen man auf den 
Gebieten der Elcktrizitätsverordnung zum 
Kohlenpreis als Maßstab der Veränderun- 
gen gekommen ist. wohl auch hier maß- 


gebend sind, so wird wohl auch hier 


i 


i 
| 


schaffen: denkbar wäre wohl aber 
auch eine Lohn- oder Unkostenklau- : 
sel. Bei den eigentlichen Beförderungs- 


tarifen ist meines Wissens erst un- 
längst in einer rheinischen Stadt der erste 
Versuch gemacht worden, die Tarife in 
Beziehung zu den Kohlenpreisen zu 
setzen; es ist aber nicht unwahrscheinlich, 
daß dieser Versuch auf Grund der Ver- 
ordnung viele Nachfolger finden wird. 
Ob man dann die Tarifveränderungen 
von selbst wird eintreten lassen können, 
oder ob etwa der Schiedsspruch eine Kom- 
mission oder Vertrauenspersonen bestim- 
men wird, die an der Hand der im Schied- 
spruch festgelegten Grundlage die jeweilige 
Tarifänderung berechnen, wird von den 
Umständen des Einzelfalls abhängen. Da- 
neben bleibt immer noch das Recht auf 
Änderung des Schiedsspruchs oder Ver- 
gleichs im Sinne des § 2 Abs. 3 der Ver- 
ordnung beiden Parteien unbenommen; es 
ist nicht unwichtig, darauf hinzuweisen, 


daß in diesen Fällen beide Parteien Ande- 


Da die 


entscheiden. Dieser im 2 


rung verlangen und das Schiedsgericht an- 
rufen können, während die erstmalige 
Anrufung nur dem Unternehmer zusteht. 

Die Verordnung bringt deutlich zum 
Ausdruck, daß der Gesetzgeber besonderen 
Wert darauf legt, daß die Beteiligten sich 
iiber den Preisänderungsanspruch ohne 
Anrufung des Schiedsgerichts einigen; 
zu diesem Zweck sind z. B. Vergleiche 
und Schiedsprüche in der Frage der An- 
fechtbarkeit bei veränderten Verhiiltnis- 
sen einander völlig gleichgestellt. Nur 
wenn eine Einigung nicht zu erzielen 
ist, hat das Schiedsgericht einzutreten. 
Die Leitsätze bei der Elektrizitätsverord- 
nung weisen mit Recht darauf hin, daß 
auch das Schiedsgericht selbst vor Eintritt 
in die Sache nachdrücklich auf eine ver- 
gleichsweise Erledigung der Sache hinzu- 
wirken hat; darauf werden auch hier die 
Schiedsgerichte zu halten haben. Das 
Schiedsgericht entscheidet im Rahmen der 
Anträge der Parteien, d. h, es darf keiner 
Partei mehr zugesprochen werden, als sie 
verlangt. Nicht aber bedeutet die Vor- 
schrift (was gelegentlich bei der Elektri- 
zitätsverordnung zweifelhaft gewesen 
ist), daß etwa in dem ersten Verfahren auf 
Preiserhöhung auch der Gegner des 
Bahnunternehmens das Recht hätte, An— 
träge auf Preisänderung zu stellen. Das 
Schiedsgericht hat ferner unter Abwä— 
gung der Interessen aller Beteiligten zu 
der Verordnung 
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ausgesprochene Gedanke unterstreicht 
noch einmal das Billigkeitsmoment, das 


schon im § 1 der Verordnung den Ent- 


scheidungen der Schiedsgerichte zur 
Richtschnur gegeben ist. 
Die Festsetzungen der Schiedsge- 


richte gelten als Bestandteil der zwischen 
den Parteien bestehenden Vereinbarun- 
gen; sie werden also gewissermaßen vom 
Schiedsgericht zwangsweise neu in den 
Vertrag hineingeschrieben. Dardus er- 
gibt sich, daß eine Zwangsvollstreckung 
der Entscheidungen der Schiedsgerichte 
nicht in Betracht kommt, vielmehr miis- 
sen Differenzen, die sich aus dem Schieds- 
spruch ergeben, einerlei ob es Differen- 
zen der Auslegung oder der Durchfüh- 
rung sind, auf dem ordentlichen Zivil- 
prozeßwege ausgetragen werden, falls 
nicht in dem zugrunde liegenden Vertrag 
eine besondere Schiedsgerichtsklausel für 
solche Fälle enthalten ist. 

Die Entscheidungen der Schiedsge- 
richte sind unanfechtbar; im Interesse der 
raschen und sicheren Erledigung hat man 
von der Einrichtung eines Oberschieds- 
gerichts Abstand genommen. Nach § 5 
der Verordnung können ihrer Anwen- 
dung abweichende Vereinbarungen der 
Beteiligten nicht entgegengehalten wer- 
den, es sei denn, daß diese Vereinbarun- 
een nach Inkrafttreten der Verordnung 
und in ihrer Kenntnis geschlossen wer- 
den, Das Schiedsgericht ist auch zustän- 
dig (und entscheidet nach den Bestimmun- 
gen der Verordnung), wenn bereits ein 
Verfahren vor dem ordentlichen Gericht 
anhängig ist; das ordentliche Gericht hat 
in diesen Fällen auf Antrag das Verfah- 
ren auszusetzen. 

Wie in der Eletrizitätsverordnung. so 
ist auch hier bestimmt, daß die Wirkung 
der Sehiedspriiche erst mit dem Tage ihrer 
Verkündung beginnen kann. Die sehr 
großen Bedenken, die dieser Vorschrift bei 
der Elektrizität gegenüberstehen, treffen 
hier nicht in dem Maße zu, da im Regel- 
falle doch Nachzahlungen nicht zu erlan- 
een sein würden. Die Unbilligkeit, die 
darin liegt, daß der Unternehmer durch ver- 
zögerliche Behandlung des Prozesses sehr 
lange in der Verwirklichung seines Preis- 
erhöhungsanspruchs gehindert werden 
könnte, werden dadurch ausgeschlossen, 
daß das. Schiedsgericht einstweilige 
Anordnungen treffen kann, deren Wir- 
kung mit ihrer Verkündung beginnt. 
Solche einstweiligen Anordnungen wer- 
den, wie die Erfahrungen der Elek- 


trizitätsverordnung ergeben, fast in 
jedem Schiedsverfahren erlassen werden 
müssen; zeigt sich im Laufe des Verfah- 
rens, daß sie den Verhältnissen nicht se- 
nügend Rechnung tragen, so kann das 
Schiedsgericht sie natürlich abändern. Bei 
den einstweiligen Anordnungen wird das 
Schiedsgericht mit sehr grober Vorsicht 
vorzugehen haben; geht es mit der vor: 
läufigen Preisänderung zu hoch, so schä- 
digt es mindestens überall da, wo es‘ sich 
am Personenbeförderung handelt, die ein— 
zelnen Beteiligten in nicht wieder gut zu 
machender Weise, während, wenn es in 
der einstweiligen Verfügung die Preise 
nicht genügend erhöht. unter Umständen 


in die peinliche Lage kommt, in der end- 


ae Ee Se, wë 


giiltigen Entscheidung auf Kosten der 
späteren Benutzer des Bahnunternehmens 
höhere Preise anzuordnen, um das Unt er— 
nehmen lebensfähig zu erhalten. Da Jie 
>arteien wohl auf sachverständige Schieds- 
richter besonders bedacht sein werden, so 
ist anzunehmen, daß sich sehr rasch ze- 
wisse Erfahrungsätze für die im gegebe- 
nen Augenblick anzuwendenden Beförde— 
rungspreise herausbilden werden, die der- 
artige Fehlgriffe vermeidbar machen. 


Völlig abweichend gegenüber der 
Elektrizitiitsverordnung ist die Reglung. 
die unsere Verordnung der Zusammen— 


setzung und dem Verfahren der Schieds- 
gerichte angedeihen läßt. In erster Linie 
können die Parteien irgendeine ihnen gut 
erscheinende Verabredung über die Zu- 
sammensetzung der Schiedsgerichte treffen. 
Kommt es zu solch einer Vereinbarung 
nieht, so ernennt jede Partei ihren Schieds- 
und die beiden Parteien mitein- 
ander (nicht die Schiedsrichter!) wählen 
den Obmann. Der Grund dieser letzteren 
recht ungewöhnlichen Bestimmung ist nicht 
recht einzusehen. Weder die Sachverstän- 
digkeit. noch die Unparteilichkeit des Ob- 
manns wird dadurch besser verbürgt, als 
wenn ihn die Schiedsrichter wählen wir- 
den; und wer Erfahrung mit Schieds- 
verichten hat, weiß, wie schwer es ist. für 
solehe Dinge die Parteien unter einen Hut 
zu bringen. Erfolgt eine Einigung über 
den Obmann nicht. so wird er von der für 
das Bahnunternehmen zuständigen Auf- 
sichtsbehörde gewühlt. In Preußen wird 
hierfür mit den Maßgaben des $ 3 des Ge- 
setzes vom 28. Juli 1892 der Regierungs- 
präsident zuständig sein, da es sich bei den 
hier vorliegenden Fragen nicht um eine 
Angelegenheit der eisenbahntechnischen 
Aufsicht handelt. Ist der Bahnunter— 


richter, 


XXVII. Jah SCDE) 
April 192. — 


nehmer ein Land, so erfolgt die Ernennung 
des Obmanns durch den Reichsverkehrs- 
minister. Dieselben Vorschriften gelten, 
wean der Anspruchsgegner des Balınunter- 
nehmens nicht innerhalb der vorgeschrie- 
benen Frist von einer Woche seinen 
Schiedsrichter benennt. Stehen dem Bahn- 
unternehmer mehrere Vertragsgegner ge- 
genüber, mit denen er den gleichen Vertrag 
abgeschlossen hat, so haben letztere sich 
über die Wahl ihres Schiedsrichters (u. U. 
durch Abstimmung und Mehrheits- 
beschluß) zu einigen. Wörtliche Gleich- 
heit der Verträge wird hierbei nicht zu ver- 
langen sein; es muß genügen, wenn sie 
gleichgeartet sind. Die Tätigkeit der 
Schiedsgerichte bestimmt sich nach den be- 
kannten Vorschriften der Zivilprozeßord- 


Gesetzgebung. 


| 
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nung § 1025 ff; hervorgehoben mag wer- 
den, daß das Verfahren vor dem Schieds- 
gericht, wenn die Parteien nichts darüber 
vercinbart haben, von den Schiedsgerichten 
nach freiem Ermessen bestimmt werden 
kann, daß die Schiedsgerichte Zeugen und 
Sachverständige nicht eidlich vernehmen 
dürfen und daß die Schiedsrichter wie 
andere Richter wegen Besorgnis der Be- 
fangenheit und dergl. sowie wegen unge- 
bührlicher Verzögerung der Pflichterfül- 
lung abgelehnt werden dürfen. 

Die Elektrizitätsverordnung hat nach 
wohl allgemeiner Ansicht der Beteiligten 
im Endergebnis die günstizsten Wirkunzen 
für den Wiederaufbau unseres Wirtschafts- 
lebens gehabt; möge auch dieser Verord- 
nung die gleiche Wirkung beschieden sein. 


Gesetzgebung. 


Deutsches Reich, 


Verordnung über die schiedsgerichtliche 


Erhöhung von Beförderungspreisen der 
Eisenbahnen, Kleinbahnen (Lokalbahnen 


usw.), Straßenbahnen und Anschlußbahnen. 
Vom 21. Februar 1920.') 


(R.-G.-Bl. S. 255ff.) 


Auf Grund des Gesetzes über die ver- 
einfachte Form der Gesetzgebung für die 
Zwecke der  Übergangswirtschaft vom 
17. April 1919 (R.-Ar.-Bl. S. 394) wird von 
der Reichsregierung mit Zustimmung des 
Reichsrats und des von der verfassung- 
gebenden Deutschen Nationalversammlung 
gewählten Ausschusses folgendes verordnet: 


§ 1. 


Unternehmer von Eisenbahnen, Klein- 
bahnen (Lokalbahnen usw.), Straßenbahnen 
und Anschlußbahnen, die bei dem Inkraft- 
treten dieser Verordnung durch Verein- 
barungen in der Festsetzung der Höhe ihrer 
Bt förderungspreise gebunden sind, können 
Anderung der vereinbarten Preise verlangen, 
wenn und insoweit infolge der Verhältnisse 
des Krieges und der Chengangswirtschaft 
die Hohe der Se Ibstkosten seit der letzten 
Preisvereinbarung so gewachsen ist, daß das 
Anwachsen bei Anwendung der Sorgfalt 
eines ordentlichen Kaufmanns nicht voraus- 
zusehen war, und daß billigerweise die 
Tregung der Mihrkosten dem Unternehmer 
allein nicht zugemutet werden kann. 


N 


Falls eine Einigung über die Ansprüche 


2 


) Vgl. auch den Aufsatz auf S. 17 dieses Heftes. 


aus $ 1 nicht zustande kommt, entscheidet 
über diese ein Schiedsgericht, 


Dieses entscheidet im Rahmen der An- 


träge der Parteien unter Abwägung der 
Interessen aller Beteiligten, ob und auf 


welche Zeit nach Maßgabe des $ 1 eine Preis- 
erhöhung eintritt; die. Festsetzung des 
Schiedsgerichts gilt als Bestandteil der Ver- 


einbarungen. Die Entscheidungen der 
Schiedsgerichte sind unanfechtbar; ihre 
Wirkung bewinnt mit dem Tage der Ver- 


kiindung des Schiedsspruchs, Das Schieds- 
gericht kann vor der Entscheidung einst- 
weilige Anordnungen erlassen. 


Wenn gegenüber dem in dem Schieds— 
spruch (Abs. 2) berücksichtigten oder zur 
Zeit der Einigung (Abs. 1) vorliegenden Tat- 
bestand eine erhebliche Anderung eingetreten 
ist, so kann jede Partei Andermng der Ver- 
einbarungen verlangen, 


S 3. 

Der Reiehsverkehrsminister kann Leit- 
sitze feststellen, nach denen die Schieds- 
verichte ihre Entscheidungen zu treffen 
haben. 


S 4. 


Die Parteien können ider die Zusammen- 
setzung des Schiedsgerichts Vercinbarungen 
treffen. 


Andemfalls wird das Schiedsgericht aus 
drei Schiedsrichtern gebildet, von denen je 
einer von jeder Partei ernannt. der Dritte 
als Obmann von beiden Parteien gewählt 
wird. Hat der Bahnunternchmer den gleichen 
Vertrag mit mehrerem> abgeschlossen, so 
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gelten sie im Sinne der vorstehenden Be- | 
stimmung als eine Partei und haben sich | 
über die Wahl des Schiedsrichters zu einigen ; 
mangels einer Einigung entscheidet unter 
ihnen die Mehrheit, bei Stimmengleichheit 
das Los. Sind die Vertragsgegner . des 
Unternehmers Gemeinden oder Gemeinde- 
verbände, so berechnet sich die Mehrheit nach 
der Zahl der in den einzelnen Bezirken im 
letzten abgeschlossenen Geschäftsjahre ge- 
fahrenen Wagenkilometer, die im Streitfall 
die Aufsichtsbehörde für das Bahnunterneb- 
men feststellt. 


Der Bahnunternehmer hat der anderen 
Partei den von ibm gewählten Schieds- 
richter schriftlich mit der Aufforderung zu 
bezeichnen, binnen einer einwöchigen Frist 
ein Gleiches zu tun. Nach fruchtlosem .Ab- 
lauf der Frist wird auf seinen Antrag der 
Schiedsrichter von der Aufsichtsbehörde für 
das Bahnunternehmen ernannt.. Ist der Bahn- 
unternehmer «in Land, so erfolgt die Er- 
nennung durch den Reichsverkehrsminister. 
Die vorstehenden Vorschriften finden auch 
Anwendung, wenn sich die Parteien über den 
Obmann nicht einigen. 


Auf das Verfahren vor dem Schieds- 
gerichte finden die Vorschriften des zehnten 
Buches der ZivilprozeBordnung ent- 
eprechende Anwendung, soweit die Vor- 
schriften dieser Verordnung nicht entgegen- 
Stehen. 


—— . !. ag nn 


Kleine Mitteilungen. 
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Ju Kieinbabnen. 
: 

Das Schiedsgericht bleibt auch für die 
nach $ 2, Abs, 3 gestellten Anträge auf Ab- 
änderung des Schiedsspruchs zuständig; die 
Vorschrift des Abs. 1 findet Anwendung. 


§ 5. 

Die Anwendung dieser Verordnung kann 
durch Vereinbarungen der Parteien nicht 
ausgeschlossen oder beschränkt werden. 

Die Zuständigkeit des Schiedsgerichts 
und die Anwendung der Vorschriften dieser 
Verordnung wird nicht dadurch ausge- 
schlossen, daß ein die fraglichen Verhältnisse 
betreffendes Verfahren vor den ordentlichen 
Gerichten anhängig ist. 

Hängt die Entscheidung eines Rechts- 
streits ganz oder zum Teil von der Entschei- 
dung des Schiedsgerichts ab, so hat das Ge- 
richt auf Antrag einer Partei anzuordnen, daß 
die Verhandlung bis zur Entscheidung des 
Schiedsgerichts auszusetzen ist. 


$ 6. 
Diese Verordnung tritt mit dem Tage der 
Verkiindung in Kraft. 

Der Reichsverkehrsminister bestimmt den 
Zeitpunkt des Außerkrafttretens Er kann 
dabei bestimmen, daß die schwebenden 
schiedsgerichtlichen Verfahren zu Ende ge- 
führt werden. Er kann ferner bestimmen, daß 
bis zu einem von ihm zu bezeichnenden Zeit- 
punkt Änderungen der Vereinbarungen nach 
§ 2, Abs. 3 noch verlangt werden Können. 


Kleine Mitteilungen. 


Neuere Pläne, Vorarbeiten, Genehmigungen, 
Betriebseröffnungen u. Betriebsänderungen 
von Kleinbahnen. 


1. Neuere Pläne. 


1. Auf der Kleinbahn der Hafenbetriebs- 
gesellschaft Wanne—Herne in Wanne sollen 
Güter in erweitertem Umfange befördert und 
außerdem besrhränkter Personenverkehr ein- 
gerichtet werden. 


2. Die städtische Straßenbahn in Cöln 
soll durch eine vollspurige, elektrische 
Kleinbahn für Personenverkehr von der 
Aachener Straße bis zum Blücherpark in 
Cöln-Ehrenfeld erweitert werden. 


3. Die städtische: Straßenbahn in Mün- 


chen-Gladbach soll von der Bachstraße bis 
zu dem Anschlußgleise des Städtischen 
Schlachthofes in der Quirinstraße verlängert 
werden behufs Uberführung von Staatsbahn- 
güterwagen und Umladung von Gütern aus 
Staatsbahn- in Kleinbahnwagen. 


i 


2, Vorarbeiten. 


Die Erlaubnis zur Vornahme technischer 
Vorarbeiten ist erteilt worden: 


l. Für eine Bahn niederer Ordnung vom 
Bahnhofe Hütteldorf-Uacking nach dem 
Bahnhof Judenau mit Abzweigung von 
Tulbing nach Station St. Andrä-Wördern 
oder Greifenstein-Altenberg. (Verordnungs- 
blatt für Eisenbahnen, Schiff- und Luftfahrt 
Nr. 27 vom 4. März 1920, S. 79.) 


2. Für eine vollspurige Lokalbahn von 
Aschach a d. D. nach Neufelden (Verord- 
nungsblatt für Eisenbahnen, Schiff- und Luft. 
fahrt Nr. 33 vom 18. März 1920, S. 97). 


3. Genehmigung 
ist erteilt worden: 


Den Vestischen Kleinbahnen für eine 
Straßenbahn von Herten nach Langen- 
bochum. 


— — Ten e r e 


4. Betriebseröffnungen und Betriebsänderungen. 
A. In Preußen: 
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. Straßenbahnen. 


Fehlen. 
ll. Nebenbahnähnliche Kleinbahnen. 

l Ihmert—Altena ‚a u. b) Westfälische 1,000 ! ja | Beförde- 1 | ja Für Güter- 
| Kleinbahnen A.- G. no verkehr am 

zu Letmathe | addan 4. Dezem- 

| Reise- | | ber 1919, 

| gepäck | fiir 

| nae | | Personen- 
ehr | verkehr am 
| auf Roll- | '10. Dezem- 

| | | wagen | | | ber 1919 

| po | | | eröffnet 
2 Abzweigung von der desgl. : 1,000 ° ja | desgl | 1 | ja Für Güter- 
Strecke zu 1 nach | | | | | verkehr am 
Dahle | | | 4. Dezem- 

| d | e | ber 1919, 

| | | u für 

| | Personen- 

| | | Se: verkelir 
| | | E noch nicht 

| | eröffnet 


B. In anderen Staaten: 
Fehlen. 


Der Bericht über die Tätigkeit des Material- | riemen aus Leder, Hanf, Baumwolle und 
prifungsamts der Berliner Technischen Haaren zu beschaffen. Gemeinsam mit der 
Hochschule für die Zeit vom 1. April 1918 | Riemenfreigabestelle, der Riemen-Ersatz- 

bis 31. März 1919!) Prüfstelle sowie den Versuchsfeldern für 
| Werkzeugmaschinen und Maschinenelemente 
lst im fünften und sechsten Hefte der Mit- 


sind daher Versuche mit Riemen aus Papier- 
wilungen des Amts unlängst veröffentlicht | garnen unternommen. Sie erstreckten sich 
worden. Die Arbeiten haben noch unter den | auf die Ermittlung der Festigkeitseigenschaf- 
Einwirkungen des Krieges gestanden und 


ten der Riemen sowie auf deren Verhalten 
konnten wegen der vermehrten Einberufung bei der Kraftübertragung. Der letztgenann- 
des technischen Personals zur Fahne nicht in | ten Auf gabe diente «ine Versuchseinrich- 
solchem Maße gefördert werden, wie es er- tung, die gestattet, die Spannungen in beiden 
wünscht gewesen wäre. Insbesondere haben | Riementrumms, die Arbeitsleistung, den 
die umfangreichen Forschungsarbeiten dar- Schlupf sowie den Durchhang und die Län- 
unter gelitten. Immerhin hat das Amt in genänderungen des Riemens fortlaufend zu 
besonderem Maße an folgenden Forschungs- | ermitteln. 
arbeiten mitwirken können: 


2. Der gleichen Aufgabe dienten prak- 
1, Der Mangel an Leder und Spinnfasern | tische Versuche im Dreschmaschinenbetriebe, 

nötigte dazu, Ersatz für die üblichen Treib- | in denen die Riemen auf Grund eines Preis- 

TER ausschreibens der Riemenfreigabestelle on 
UL Vgl. Zeitschritt für Kleinbahnen, 1919, S. 302. 


zahlreichen Firmen geliefert _ waren. Den 
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Preisrichtern war die Überwachung der Ver- 
suche in den daran beteiligten landwirtschaft- 
lichen Betrieben übertragen. Die Versuche 
konnten wegen Mangels an Kohlen im abge- 
laufenen Jahre noch nicht zu Ende geführt 
werden, lassen indessen nach den vorliegen- 
den Ergebnissen erwarten, daß Papiergarn- 
riemen bestimmter Fertigungen brauchbaren 
Ersatz liefern werden. 

3. Der Mangel an Kupfer und Zinn 
nötigte zur Anwendung von Lagermetallen, 
denon Gehalt an den genannten Sparmetallen 
möglichst gering war. Der Verein Deutscher 
Maschinen bauanstalten hat Versuche zur Er- 
probung der fiir den Gebrauch empfohlenen 
Lagermetalle eingeleitet, an denen Erledi- 
gung auch das Amt beteiligt war. 

4. Gelegentlich der Mitarbeit an der Er- 
forschung der Unterschiede in den Festig- 
keitseigenschaften gerade und schräge du- 
blierter Ballonstoffe, trat das Bedürfnis nach 
der Ausbiklung einheitlicher Verfahren zur 
Prüfung von Ballonstoffen zutage. Insbe- 
sondere war die Frage aufgeworfen, ob der 
Zerplatzversuch an scheibenförmigen Proben 
Werte liefere, die dem Zerplatzungswider- 
stande der Stoffe gegen Beanspruchungen 
entspreche, wie sie bei der zylindrischen 
Form des Ballons auftreten. Die zur Lösung 
dieser Frage angestellten Vensuche boten 
Gelegenheit, den Nachweis zu erbringen, daß 
die untersuchten am Rande ringsum einge- 
spannten Kreisförmigen Ntoffscheiben sich 
beim Zerplatzversuch unter dem einseitigen 
Luftdruck nicht nach der Kugelkalotte wölb- 
ten. Schon aus diesem Grunde ist die Be- 
anspruchung nicht an allen Stellen der Probe 
gleich groß. Hierzu kommt, daß die Kıtt- 
und Schnßfäden bei gleicher Belastung ver- 
schieden große Dehnbarkeit besitzen, so daß 
die weniger dehnbaren Kettfäden unter sonst 
el: ichen Umständen beim  Zerplatzversuch 
stärker beansprucht sind als die Schußfäden. 
Hierauf konnte zunähst zurückgeführt wer- 
den. daß beim Perplatzversuch stets die Kett- 
fäden rissen. Letztere mußten fernir dort am 
stärksten beansprucht sein, wo die Wölbung 
der Scheibe die größte Abweichung nach oben 
von der Kugelkalotte zeigte. In Berücksich- 
tigung wider Umstände konnte rechnungs- 
mäßie die Begründung dafür erbracht wer- 
den. daß die geraden Zerplatzrisse stets ein- 
seitig in der den Schubfölen parallelen Mittel- 
linie, und zwar im stets nahezu gleichgroß:n, 
aleo in ‘bestimmtem Abstande von der ge- 
nannten Mittellinie erfolgte. 


5. Die Mitarbeit im NormenausschuB der 
deutschen Industrie brachte es mit sich, der 
Frage nach der Beziehung zwischen den 
Bruchtliehnungen von Zerreißproben gleichen 
Durchmessers d, aber von verschiedenen Län- 
gen, und zwar der jetzt normalen Länge 
l = 10d und der kleineren Länge 1 = 5, 
deren Einführung in die Lieferungsbedingun- 
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gen zur Zeit wieder angestrebt wird, nachzu- 
geben. 

Nachdem der Personalbestand wieder auf 
die frühere Höhe gebracht worden ist, hofft 
das Amt, seine Forschungen in vollem Um- 
fange wieder aufnehmen zu können. 

In der Abteilung für Metall- 
prüfung wurden 365 (im Vorjahr 610) An- 
träge erledigt, in der Abteilung für 
Baumaterialprüfung 255 gegen 246 
im Vorjahr. Von der Abteilung für 
papier-undtextiltschnischePrü- 
fungen wunden 827 (im Vorjahr 832) An- 
träge bearbeitet, die Abteilung für Me- 
tallographie erledigte 137 (im Vorjahr 
123) Anträge, die Abteilung für all- 
gemeine Chemie 307 gezen 2% im Vor- 
jahr, die Abteilung für Olprifung 
257 Anträge gegen 184 im Vorjahr. 

Über diese Prüfungen und die angestell- 
ten Versuche wird in dem Beriehte Mittei- 
lung gemacht. Bei der Wichtigkeit der Unter- 
suchungen für alle mit der Materialbeschaf- 
fung und -verwendung befaßten Stellen kann 
auch den Straßenbahn- und Kleinbahnver- 
waltungen nur wiederholt die Durchsicht der 
jährlichen Berichte des Materialpriifungsamts 
empfohlen werden. 


Neues von den Groß Berliner Verkehrs- 
unternehmungen. 


In der Verbandsversammlung des Verbandes 
Groß Berlin vom 31. März d. J. ist eine Reihe 
von Beschlüssen gefaßt, die für die Entwick- 
lung der Großen Berliner Straßenbahn unter 
kommunaler Leitung vun erheblicher Bedeu- 
tung sind. Es handelt sich um folgendes: 


1. Eine nene Hauptwerkstätte der Großen 
Berliner Straßenbahn in Berlin-Wittenau. 

Die bisherige Hauptwerkstätte in der Ufer- 
straße in Berlin reichte bereits im Frieden 
nicht mehr aus. Schon vor dem Kriege war 
daher ein Neubau in Lichtenberg in Aussicht 
genommen. Von der Verwirklichung dieses 
Plans mußte Abstand genommen werden nicht 
nur wegen der augenblicklichen ungeheuren 
Baukosten, sondern auch deshalb, weil die 
Fertigstellung des Baus zu viel Zeit in An- 
spruch genoinmen haben würde. Schnelle Ab- 
hilfe des bestehenden Zustandes ist aber not- 
wendig, da ein großer Teil des Wagenparks 
nicht mehr lauffähig ist. Wegen der Unzu- 
länglichkeit der Werkstätteneinriehtungen 
mußten bereits im Jahre 1919 250 Triebwagen 
an ein fremdes Werk zur Instandsetzung ver- 
geben werden. 

Da ein Neubau hiernach nicht in Frage 
kam, mußte der Erwerb bereits vorhandener 
Fabrikanlagen ins Auge gefaßt werden. Als 
geeignetes Objekt erschienen die der Direktion 
der Großen Berliner Straßenbahn angebotenen 
Imperator-Motorenwerke in Berlin-Wittenau. 


XXVII. Jahrgang 
April lu. | 


Die Werke sind kurz vor dem Kriege er- 
baut und mit allen neuzeitlichen Einrichtungen 
aufs beste ausgestattet. Sie befinden sich in 
gutem Zustand und können teils sofort in Be- 
nutzung genommen, teils leicht umgebaut 
werden. Die große. etwa 100 m lange und 45m 
breite Gießereihalle soll noch um 100 m ver- 
längert werden: sie ist als eigentliche Wagen- 
werkstatt gedacht und kann nach ihrem Um- 
bau 40 Wagen aufnehmen. 

Es wird mit einer Umbanzeit von 2 Jahren 
gerechnet. So lange muß die alte Werkstatt 
in Betrieb bleiben. 

Von besonderer Wichtigkeit bei dem herr- 
schenden Materialmangel ist es, daß außer den 
baulichen Anlagen auch das gesamte Inventar 
mit übernommen wird. 

Der Kaufpreis einschließlich des Inventars 
beträgt 9 700000 M. Zur teilweisen Bestreitung 
des Kaufpreises steht dem Verband Groß Berlin 
ein bei der Giro-Zentrale aufgenommenes Dar- 
lehn von 4, Mill. M zur Verfügung. Der Rest 
und die Mittel für die notwendigen Um- und 
Erweiterungsbauten sollen aus der geplanten 
groben Anleihe (s. unter 2) entnommen wer- 
den. Der Voranschlag für die Bauarbeiten 
beträgt 17200000 M. 


2. Eine 150 Millionenanleihe des Verbands 
Groß Berlin. 


Von der von der Verbandsversammlung 
genehmigten Anleihe von 150 Mill. M kommen 
120 Millionen auf die außerordentlichen Geld- 
bedürfnisse der Großen Berliner Straßenbahn. 

Der Gesamtbedarf der Großen Berliner 
Straßenbahn setzt sich, wie folgt, zusammen: 


| 
J. Für Beseitigung der schweben- | 


den Schulden 5 500 000 
2. Für die neue Hauptwerkstatte 
einschließlich Kaufpreis und | 
Embau kosten , 22500 00⁰ 
3. Für Beschaffung von 100 Trieb- 
und 130 Beiwagen se * e | 25000000 
4. Für Ausrüstung der Wagen mit 
stärkeren Motoren. | 12.000 000 
5. Für Umba des Bahnhofs W est 
end oo... ww ee 5000000 
6. Für sonst noch erforderliche 
Neu- und Erweiterungsbauten 
auf den Bahnhöfen 5 000 000 
7. Für den Ausbau des Bahnnetzes 25 000 000 
insgesamt 120000000 


3. Tariferhöhungen. 
a) Große Berliner Straßenbahn. 


Der erhebliche, auf 4—5 Mill. M. bewertete 
Einnahmeausfall, der dureh die Lahmlegung 
der Verkehrsmittel iufolge der politischen Er- 
eignisse im März zu verzeichnen war, ferner 
die unaufhaltsamen Steigerungen der Löhne 
und der Preise aller Bedarfsgegenstände haben 
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eine weitere Tariferhöhung notwendig ge- 
macht. 

Die Ausgabensteigerung wird durch fol- 


gende Gegenüberstellung der wichtigsten Aus- 
gabeposten eu 


1920 Steige- 


1913 Am rungen 
| schlag) rund 
| MiM MiM . II 
Für Wagenunterhal- 
tung a Oa we ae 4,66 51.31 1000 „ 
„ DIPOI e a e ee x 6,72 69,10 930 
„ Löhne u. Gehälter 152: 80, 60 500 
„ Unterhaltung des 
Bahnkörpers . . | Zu ys 500 


Die neuen Tarife bedeuten gegenüber dem 
Stand von 1913 eine Erhöhung von 400 v. H. 


Die Fahrpreise betragen nunmehr vom 
l. April 1920 an für die Große Berliner Stragen- 
bahn und die Berliner Ostbahn: 


| 


| Vorher 
ffe, 
M | M 
we 0 d 
Kinzelfahrt e, 0.50 0,30 


Sammelkarten für 6 Fahrten; 3,00 für 7 Fahr- 


ten 2M 


Monatskarten: : 
für I Linie. 10.00 23,0 
„ 2 Linien 50.00 30,00 
e, "5 8 0 65.00 39,0 
„alle Linien. .. 100, 0 60,00 
Schülermonatskarten . . . 12,m 3,00 
Arbeiterwochenkarten: | 
für 6 Wochentagsfahrten | 2,50 1,50 
” 12 e 5.0% 3,00 
. 48 5 | 20.00 | 
U 
Auf den gemeinschaftlich mit der Stadt 


Spandau betriebenen Anschlußlinien nach Span- 
dau betragen die Tarife vom 1. u 192) an: 


t 


| vorher 
ae 
a) über Spandauer Bock: | | 
für die ganze Strecke Span- | 
dau—Neukölln oder Berlin 
(Kupfergraben). . . . 0.7 0,35 
für die Strecke Spandau- Ba 
hof Zoologischer Garten oder | 
Bahnhof Tiergarten 0,60 0,0 


für die Binnenstrecken der be- 


teiligten beiden Bahnver— | 
waltungen. 2.0.0.0. . . 0,50 0,5 und 
(0.20 
b) über Siemensstadt : 
für die ganze Strecke Span- | 
dau—Bahnhof Jungfernheide 0,60 (VM 


für die Binnenstrecken der 
beiden Bahnverwaltungen 


) 
0.0 0,25 u nd 
0,20 


2. Deine Mitteilungen. uus Kees 
b) Städtische Straßenbahn Patentbericht. 
Di 5 Së Gë fi Deutsehe Patente 
5 l zz NE aus dem Gebiete des Straßenbahn- und 
1 vorher Kleinbahnwesens. 
| | M Anmeldungen. - 
Einzelfahrscheine . 040 | 0,30 = en S 
Sammelkarten für 5 Fahrten. 2, F. 45140/20 h. Verschiebevorrichtung für 
Monatskarten: | Eisenbahnwagen. — Felix Richard Frey, 
für eine Linie . . 16,00 | 12,0 Magdeburg-W. a NEE 
für alle Linien . j| 24,00 | 18,0 P. 37200/20 h. Führungseinrichtung für Eisen- 
Schülermonatskarten . . . . | 800 | 6,00 bahnwagen an Ablaufbergen. — J. Pohlig, 
Arbeiterwochenkarten mit Um- | Akt.-Ges. Cöln - Zollstock, und Wilhelm 
steigeberechtigung . . . . | Ba 2,50 ` Bischoff, Vochem b. Cöln. 
Einzelfahrscheine an Sonn-, 4. 31799/20 1. Schutzeinrichtung gegen das 
und Festtagen 0,50 Schleudern von in Reihenparallelschaltung 


arbeitenden Bahnmotoren. — Aktiengesell- 


Gültigkeit haben. Die Tarife bleiben, abge- schaft Brown, Boveri & Cie, Baden 


sehen von den Tarifen für Sonn- und Fest- (Schweiz). a 
tage, hinter den für die Verbandsbahnen vor- St. 32130/20 d. In ein Straßenfahrzeug um- 


sehenen Fahrpreisen zurück. Die Absicht, den wandelbares Gleisfahrzeug ; Zus. z Pat. 
Sonn- und Festtagsverkehr mit einem höheren 315308. — Straßenbahn- Güterzug- Gesell- 
Fahrpreis zu belegen, erscheint zwar bedenk- schaft Dr. Vollmer & Co., Düsseldorf. 


Sammelkarten sollen an diesen Tagen keine 


lich, indessen liegen die Verhältnisse in Cope- | P. 37231/20h. Führungseinrichtung für Eisen- 
nick so, daß das Unternehmen die aus dieser bahnwagen an Ablaufbergen. — J. Pohlig, 
Tarifmaßnahme auf Grund des starken sonn- Akt-Ges., Cöln- Zollstock, und Wilhelm 
täglichen Ausflugsverkehrs erwarteten Mehr- Bischoff, Vochem b. Cöln. 
einnahmen nicht entbehren kann. A, 31287/20 1. Einrichtung zur Erhöhung der 
ei Hoch- und Untergrundbahn. Schaltstufenzahl bei Lokomotiven mit 
Angesichts der gleichen Verhältnisse wie | Stufentransformatoren — Aktiengesell- 
bei den Straßenbahnen mußte auch bei der schaft Brown, Boveri & Cie., Baden 
Hoch- und Untergrundbahn eine weitere Er- (Schweiz). u 
höhung der Tarife vorgenommen werden. Die | S. 45612/20 J. Anordnung zur Kühlung von 
Fahrpreise betragen: | Gleichstrom - Bahn motoren. a Siemens- 
Für die Schnellbahnstrecken: Schuckertwerke G. m, b. H., Siemensstadt 
| b. Berlin. 
| 3. Klasse 2 Klasse S. 50356/20 c. Wagenrunge. — Dr. Hans 
| S vorher 1 vorher Smidt, Marburg (Lahn). = 
| MM | M B. 90346/20 c. Selbstentlader. — Badische 
' Anilin- und Sodafabrik, Ludwigshafen 
1. Zone (bis zur 5. | | (Rh.). 


1 

ti 
Haltestelle) . = 0.30 | 0,60 0,45 B. 87549/20 c. In einen Selbstentlader ver- 
2. Zone (über die 5. 


Haltestelle hinaus) 


| wandelbarer Flachbodengüterwagen. — 
Lambert Bresser, Urdingen. 
F. 45574/20 e, Waggon-Sicherheitsverschluß. — 
Frickenstein & Co., Essen-West, 
= K. 69432/20 d. Schmierpolstergestell; Zus. z. 
M | Anm. K. 68032. — H. E. Kranenberg, Elber- 
| 


| 0,60 0,40 | ops 0,60 
| 


Für die Flachbahnstrecke: 


feld, Bökel. 


Einzelfahrscheine . .... . | 0,35 0,25 


S. 51781/20 e. Automatische, selbstspannénde 
Monatskarten 2 8 ee e «| 20,00] 12,50 Kupplung fiir Eisenbahnwagen, — Hans 
Schülermonatakarten. . . . . . || 9,00) Ba Martinus Sörensen & Anders Peter Hansen, 


Arbeiterwochenkarten (12 Fahrten) || 3,50 | 1,80 Braband (Dänem.). 


. 49367/20 i. Flüssigkeitsantrieb mit Halt- 
falleinrichtung für Signalflügel. — Sie- 
mens & Halske Akt.-Ges., Siemensstadt b. 


N 


Fahrpreiszuschlag im Ubergangsverkehr 
mit der Hochbahn 0,0 M (unverändert). 
Die verhältnismäßig etwas stärkere Er- 


höhung der Fahrpreise für die 3. Klasse gegen- Berlin. 
über der 2. Klasse wird damit begründet, daß | R. 49139/20 e. Puffer für Eisenbahnfahr- 
bei der Tariferhöhung im Januar dieses Jahres zeuge, — Rheinische Metallwaren- und 


Maschinenfabrik, Düsseldorf-Derendorf. 
Sch. 55149/20 i. Vorrichtung zur Überwachung 


die Fahrpreise der 2, Klasse verhältnismäßig 

stärker erhöht worden sind, als die in der 

3. Klasse, wodurch eine Abwanderung der Fahr. von Zügen durch auf induktivem Wege 

gäste aus der 2. in die 3. Klasse eingetreten ist. erzeugten Strom. — Eduard Schultz, 
- SEHR Berlin, 


Al 

H. 77 364/20 a. Einrichtung zur Sicherung eines 
ordnungsmäßigen Betriebs bei 
bahnen. — Hennefer Maschinenfabrik E. 
Reuther & Reisert m. b. H., Hennef (Sieg). 

. 88827/20 b. Kohle und Aschespritzvorrich- 

tung für Lokomotiven. — Fa. Louis Blumer, 

Zwickau (Sa.). 

24407 / 20 b. Kolben-Sandstreuer. 

hiitte Westfalia Akt.-Ges. Bochum. 

. 49817/20 c. Offener Güterwagen mit beweg- 

lichen Bodenteilen. — Sächsische Waggon- 
fabrik Werdau, Akt.-Ges., Werdau (Sa.). 

H. 77699/20 c. Sicherheitsvorrichtung zum Ver- 
schluß von Eisenbahngüterwagen. — Wilh. 
Haferkorn, Cöln. 

W. 52677/20 e Ausrüstung von Straßen- oder 
Eisenbahnwagen mit Sitzen. Waggon- 
fabrik Jos. Rathgeber Akt.-Ges., München- 
Moosach. 

S. 47413/20 d. Feder, insbesondere für Trieb- 
werksteile von Fahrzeugen. Siemens- 
Schuckertwerke G. m. b. H., Siemensstadt 
b. Berlin. 

K 70689/20 e. Federwagenkupplung. 
R. Krause, Beuthen (O.-Schl.). 

Sch. 56148/20 i. Sicherheitsschaltung für elek 


— Eisen- 


pi 


— 


Otto 


trische Uberwachungsein richtungen von 
Eisenbahnweichen. — Scheidt & Bachmann, 

Eisenbahnsignal-Bauanstalt, Eisengießerei, 
Rheydt. 

K. 7128/20 i. Blende an Eisenbahnhaupt- 
signalen. — Joachim Kollmann, Rybnik 
(0.-Schl.). 

H. 77623/20 i. Weichenstellvorrichtung, — 


Willy Hanebutt, Westdorf b. Aschersleben. 


H. 77217/20 i. Sicherheitsvorrichtung fiir Eisen- 
bahnbetrieb. — Theodor Hassler, Augs- 
burg. 

F. 45400/20 i. Verbindungsleitung zwischen 


Luftpumpe und Druckluftbehälter bei Dreh- 
gestellstraßenbahnwagen. — Josef Fleischle, 
Mannheim. 
S. 50193/20 1. Fahrschalter für mehrere ge- 
kuppelte elektrische Antriebe mit abwech- 
selnder Reglung der Antriehe. Siemens- 
Schuckertwerke G. m. b. H., Siemensstadt 


bei Berlin. 


2. Bau. 

. 47154/19 a. Schienenklemmvorrichtung an 
Richtkreuzständern. — Willy Leymers, 
Coburg. 

G. 48068/19 a. Gleisriickmaschine mit einem 


auf einem Wagen gelagerten doppclarmizen 
Hebel, der an seinem freien Ende mittels 
Klemmrollen oder Knaggen die beiden 
Schienen ergreift. F. C. Glaser & R. 
Pflaum, Alleinverkauf der Krupp’schen Feld-, 


Forst- u. Industriebahnen G. m. b. H., 
Berlin. 

G. 48683/19 a. Verfahren zum Rücken von 
Gleisen. — F. C. Glaser & R. Pflaum, 


G. m. b. H., Berlin. 
48249/19 a. Verfahren zur Verdübelung von 
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Häng:- 


— — — e- 


Eisenbahnschwellen. Max Rüping, Gut 
Sonnenberg b. Freienwalde (Oder). 


Erteilungen. 
Betrieb. 

319 562. Übereinander hinweg fahrende 
Hängebahnwagen. — Fritz Witte, Braun- 
schweig, 

319 507. Eisenbahnwagenkupplung. — Hans 


Rett, Nürnberg. 

319 508. Selbsttätige Eisenbahnwagenkupplung. 
— Fritz Steinberg, Hamburg. 

319 509. Selbsttätige Kupplung für Eisenbahn- 
fahrzeuge. — Friedrich Bernhardt, Pen 
kirchen-Bismarck. 

319 563. Hydraulischer Fahrzeugpuffer. 
Waggonfabrik A.-G., Urdingen (Rhein). 

319 565. Weichenstellvorrichtung. Hubert 
Lemaire, Stuttgart. 


319564. Als Uberwachungs- und Kontroll- 
einrichtung dienende Zugsicherung. — Hein- 
rich Karl, New York. 


319 510. Einrichtung an Fahrschaltern mjt be- 
sonderem Umschaltgriff für Fahrtrichtung. 

Allgemeine Elektrizitäts- Gesellschaft, 
Berlin. 

319 850. Selbstentladewagen mit ausschwingen- 
den Seitenwänden und Bodenklappen. — 
Louis Albert Welsch & Merton Albert 
Pocock, St. Paul (V. St. A.). 

319 802. Vorrichtung zum seitlichen Bedienen 
von Schraubenkupplungen. — Hans Stopp, 
Ehrenfriedersdorf (Erzgeb.). 

319 704. Verfahren für das Zusammenarbeiten 
selbsttätiger Druck- und Saugluftbremsen. 
— Martin Martens, Elberfeld. 

319 803. Schrägaufzug fir Eisenbahnfahr- 
zeuge. — Max Mayer, Eßlingen (Neckar). 
319 657. Einrichtung für die federnde Aul- 
hängung elektrischer Fahrzeugmotoren im 
Schwerpunkt. Maschinenfabrik Grlikon, 

Orlikon, Schweiz. 


319 658. In einem Fahrzeugrade eingebauter 
Elektromotor. — Reinhold Preuß, Altona. 

320095. Kupplung für Klein- oder Gruben- 
bahnwagen. — Erich Damm, Oesterau 
(Westfalen). 

320 910.  StreckenstromschlieBer, — Société 


d Electricité Mors, Paris. 

319940. Vorrichtung zum Schützen der Ober- 
flächen von Streckenstromschließern gegen 
Witterungseinflüsse. — Joseph Ernest Colas, 
Creil, Oise, Frankreich. 


320 150. Laschenverbindung Kontakt- 


mit 


spitzen. — Dipl.-Ing. Gustav Brunenbusch, 
Essen. 
319 941. Kottenfahrleitung fiir elektrische 


Bahnen. Allgemeine Elektrizitits-Gesell- 
schaft, Berlin. 
320 219. Selbstentladewagen. Orenstein 
& Koppel — Arthur Koppel Akt.-Ges., Berlin. 
320 324. Kupplung für Fisenbahnfahrzeuge., 
— Klemens Wagner, Alburg b. Straubing 
(N.-Bayern), 
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320 225. Kupplungsvorrichtung für Kleinbahn- flansch d. Diesem gegenüber sitzt verschiebbar 


wagen. — Wilhelm Christian, Herne (Westf.). auf Nabe c eine Hülse f, die mit ihrem 
320 325. Hydraulische Pufferbremse für Eisen- Ringflansch g den Ringflansch d des verschieb- 

buhn fahrzeuge. — Edmund Jans Crefeld. lichen Teiles b umgreift. Zwischen dem ver- 
320 317. Luftsaugebrense mit Zusatzbreme- 

zylinder. — Gebrüder Hardy, Wien. a 5 
320 296. Stellschalter für elektrische Stell- 


werke. — Aktiebolnget L. M. Ericsson 
& Co., Stockholm. 

320 383. Schaltung für van Hand gesteuerte 
elektrodynamische Eisenbahnsicherungsvor— 
richtungen. — Vereinigte Gliihlampen- und 
Elektrizitäts-Akt.-Ges., Ujpest (Ung.). 

320 382. Vom Motorwagen aus bedienbare 
elektrische Weichenstellvorrichtung; Zus. zZ. 


Pat. 317000. — Kurt Teicke, Rastenburg. 
320 384. Signalkontrollvorrichtung. — Georg schieblichen Teil b und der Hülse f ist eine 
Kreckler & Adam Schäfer. Cassel. Schraubenfeder h angeordnet. Auf der Nabe 
320 381. Stromabnehmer für Schlitzkanäle elek- sitzen Stellmuttern e, die die Hülse f in 
trischer Bahnen. — Compagnie Générale Stellung halten. 


les Omnibus de Paris. Paris 
des Omnibus de Paris. Paris. 3. Nr. 1268 464. — Edward Hudson, Leeds. 


England und Fa. Edward Hudson und Walter 
Skeltun Hudson, Leeds, England. 


| Befestigung der Schienen auf die Schwellen. 


Amerikanisches Patent. 


1. Nr. 1266157. — Fred R. Reed und Louis 
J. Me Kenney, beide in Detroit. Staat Michigan. 

V. St. Amerika. . Die Schwelle a besitzt Löcher b, die 
durch Aufbiegen von Zungen e aus der Schwelle 
hergestellt werden. Zwischen die Zungen c 
wird die Schiene d verlegt. Die Schiene d wird 


Scheinwerfer. 


Der Scheinwerfer besitzt ein Gehäuse a 
von parabolischer Form, in dessen Brennpunkt 
die Lichtquelle b angeordnet ist. In diesem Ge- 
häuse ist der Reflektor angeordnet, der in drei 
Teile e, d, f zerfällt. Der eine Teil c erstreckt 
sich vom unteren Rande des Gehäuses a bis 
hinter die Lichtquelle b. An sein oberes Ende. 
das in einer Ebene mit der Lichtquelle | 


durch eine durch die Löcher b gehende Kam- 
mer f. die auf beiden Seiten mit Laschen h den 
Schienenfuß übergreift, in Stellung gehalten 
_ Zwischen die den Schienenfuß übergreifenden 
| Klammerlasehen und dem Schienenfuß werden 
Keile 9 eingetrieben. 


liegt, schließt sich der Teil b, einen spitzen X : 1 
Winkel mit der Wagrechten bildend, an. Der d. Nr. 1268344. — Charles A. Griffith, Park 
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Teil b reicht nicht bis zum vorderen Rande des ee City, Staat Tennessee, % SR EEN 
Scheinwerfers. Von seinem Ende. das gleich- Eisenbahnwagen mit Entladetiiren im Boden. 


zeitig auch seinen höchsten Punkt bildet. Auf der Radachse a ist die Tür b aus- 
läuft der Teil f nach unten und erreicht in der schwingbar gelagert. In geschlossenem Zustand 
Wagerechten, die durch die Lichtquelle geht, ist das Ende e der Tür b in geeigneter Weise 
den vorderen Rand des Scheinwerfers. Durch 
die beschriebene Form des Reflektors werden 
die Lichtstrahlen in der in der Skizze an- 
gedeuteten Weise abgelenkt. 


2. Nr. 1267338. — John Longanecker und 
Louis G. Stockberger, Hiram, Staat Ohio, 
V. St. Amerika. 
Stromabnehmerrolle. 

Die Rolle besitzt zwei Seitenteile a und b, bei d am Wagenrahmen verriegelt. Auf der 
von denen der eine a fest auf der Nabe c und Achse f ist eine zweite Tür h angeordnet. 
der andere b verschieblich auf dieser sitzt. Der die mit dem einen Ende in geschlossener 
verschiebliche Teil b besitzt an seiner Außen- Stellung auf den Teil ¢ der Tür b ruht. In 
eite einen die Nabe e umgebenden Ring- Lleicher Weise ist eine dritte Tür k angeordnet. 
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5. Nr. 1 268615. — Henry N. Ransom, New York, , Wird der. Ölbehälter g in den Behälter c ein- 
Staat New York, V. St. Amerika. gesetzt. so öffnet die Stange m das Ventil h, so 


Achslagerschmierung für Eisenbahnmotore. 


Der Kasten a wird durch die Scheide 
waml b in zwei Behälter e und d geteilt, die 


am unteren Ende bei f miteinander in Verbin- ` 

dung stehen. Der eine Behälter c dient zur d 
Aufnahme eines Ölbehälters g. der am unteren P 

Ende ein Ventil h besitzt. Der andere Be- m 
hälter d ist mit einem geeizneten Öl aufsaugen- 

den Material. wie Abfallwolle oder dergl., ge- GE 3 


füllt. Das Achslager i besitzt ein Fenster k, | daß das Öl so lange ausfließt, bis der Öl- 
so daß die Achse l mit dem Öl enthaltenden Ma- stand im Behälter d eine geeignete Höhe cr- 
terial des Behälters d in Berührung steht. reicht hat. die selbsttätig beibehalten wird. 


Bücherschan. 


Wentzel. Robert, Dr.-Ing. Regierungsbau- | Frage kommenden Vorschläge sind in Abb. 1 
meister, DieSchnellbahn Moabit— | dargestellt, und der Verfasser zieht die 
Treptow und der Ausbau des Linienführung b—e der von der Stadt Ber- 
Vorortbahn- und Schnellpahn- lin vorgeschlagenen Linie a vor, wail die 
netzes Groß Berlin. Berlin 1919. W. Führung durch die Siegesallee und über den 
Moeser. i | Kemper-Platz namentlich für den Vorortver- 

Die vorstehende Schrift befaßt sich mit kehr vom Lehrter Bahnhof her unzweckmäßig 


| 

den in der Überschrift genannten Fragen und | erscheint und die Weiterfithrung durch die 
enthält viele recht bemerkenswerte Dar- Leipziger Straße den Verkehr in dieser in 
legungen. . Sie ist im wesentlichen schon vor | unzulässiger Weise vermehren würde. Man 
dem im Herbst 1918 eingetretenen Zusammen- wird diesen Darlegungen wohl durchaus zu- 
bruch unseres Vaterlandes fertiggestellt ge- stimmen können. Die Entscheidung der 
wesen und behandelt daher Verkehrsbedürf- | Frage, welche der Linienführungen b—e den 
nisse, die heute kaum mehr in vollem Umfang Vorzug verdient, wird zweckmäßig zunächst 
als tatsächlich vorliegend anerkannt werden moch offen zu lassen sein, aber sowohl die 
können, und das ist in den Darlegungen des | Führungen durch die Zimmerstraße d, e, als 
Verfassers auch mehrfach ausgesprochen. auch durch die nörlliche Friednichstailt c 
Die Erörterungen verdienen aber doch zwei- halen zweifellos gewisse Vorzüge, namentlich. 
fellos eine so weitgehende allgemeine Be- für den Vorortverkehr, gegenüber der Fih- 
achtung, daß es sich empfiehlt, hier etwas rung b über den Potsdamer Platz, und na- 
näher darauf einzugehen. Neben dem beson- | Mentlich die Linien d und e, die über den 
deren Schnellbahnplan Moabit—Treptow wer- | Karlsplatz führen und dort einen Bahnhof 
den mehrere allgemeine Fragen erörtert, so ` vorsehen, woselbst dann auch an der Stadt- 
die Beziehungen zwischen Vororthbahnen, bahn, also zwischen Bahnhof Friedrichstraß® 
innerstädtischen Schnellbahnen und Straßen- ` und Lehrter Bahnhof, ein Bahnhof anzulegen 
bahnen sowie deren Zusammenwirken für wäre. verdienen besondere Beachtung. 
die Bedienung des großstädtischen Verkehrs Von erhebheher Bedeutung ist auch die 
und ein gesundes Auswachsen der Großstädte. | vom Verfasser behandelte Frage, ob und in 

Die Abhandlung geht von dem Grundsatz welcher Weise es möglich ware, die Vorort- 
aus, daß für ein gesundes, weiträumiges Aus- züge über die ganze Schnellbahn hinweg vom 
wachsen der Großstädte die bestmögliche Er- Görlitzer Bahnhof bis zum Lehrter Bahnhof 
echließung nicht nur der engeren, sondern sowie in umgekehrter Richtung durchzufüh- 
auch der äußeren Vorortgebiete dringend er- ren. Dies würde nur möglich sein, wenn man 
wünscht ist und daß daher eine Verbindung die Schnellbahn in der für die Züge der 
der Vorortbahnen mit den innerstädtischen . äußeren Vorortstrecken erforderlichen Breite 
Schnellbahnen von großem Wert ist. Das gilt von mindestens 7,50 m anlegen würde, wäh- 
ganz besonders für die geplante Schnellbahn rend die Stadt Berlin die Schnellbahn unter 
Moabit Treptow, die die jetzt schon dem Vor- Einschränkung der Wagenbreite wie bei der 
ortverkehr dienenden Bahnhöfe Lehrter und  Nord-Südbahn nur in 6.70 m Breite herstellen 
Görlitzer Bahnhof miteinander verbinden ` will, wodurch sich natürlich gegenüber der 
soll, und diese Frage ist auch für die Füh- größeren Breite erhebliche Ersparnisse an 
rung der Bahn durch die Innenstadt von den Anlaxrekosten erzielen lassen; oder man 
groBer Bedeutung. Die verschiedenen für die müßte die aus den nur 2.65 m breiten. schma- 
Linienführung der genannten Schnellbahn in leren Wagen der Schnellbahn. bestehen! n 
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Züge auf die äußeren Vorortstrecken über- sehr lästig und gefährlich wäre.“ (Abb. 2.) 
gehen lassen. Dadurch würde aber an den Vielleicht würde es allerdings möglich sein, 
Bahnsteigen der äußeren Vorortstrecken eine 
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33 em breite Lücke zwischen der Bahnsteig- | 
kante und den Wagen der schmaleren Züge 
entstehen, der für das Aus- und Einsteigen 


bringung eines umklappbaren oder ein- und 
ausschiebbaren Trittbrettes, das auf den 
Übergangsbahnhöfen von der schmalen 
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Schnellbahn zu den äußeren Vorortstrecken 
umzuklappen oder ein- und auszuschieben 
wäre, zu beseitigen, so daß dann die Schnell- 
bahn züge unbedenklich auf die Außenvorort- 
strecken übergehen könnten. Sollte das aber 


Abb. 2. 
nicht angängig sein und auch die Ausführung 
der Schnellbahn auf ganze Lange in der den 
Zügen der Außenvorortstrecken entsprechen- 
den Breite sich der Anlaxekostenerhöhung 
wegen nicht ermöglichen lassen, so müßten 


Abb. 3. 


die Außenvorortstrecken selbständig so weit 
in die Innenstadt hineingeführt und an deren 
Ende im Anschluß an die Schnellbahnum- 
steigebahnhöfe angelegt werden, um den Be- 
dürfnissen des Vorortverkehrs nach Möglich- 
keit zu genügen. Der Verfasser behandelt 
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auch diese Fragen näher und macht für die 
Weiterführung der Görlitzer Vorortbahn den 
Vorschlag, sie etwa bis zur A. E. G.-Schnell- 
bahn weiterzufühnen (Abb. 3), und für die 


Weiterführung der Lehrter Vorortbahn 
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Abb. 4. 


kämen die in den Abb. 4 und 5 dargestellten 
Lösungen in Frage, wobei auch die geplanten 
Bahnen Wannseebahn—Stettiner Bahn und 
Schöneberger Schnellbahn und der Umsteige- 
verkehr mit diesen Berückeichtigung gefun- 


den haben. | 
Es sei hier noch darauf hingewiesen, daß 
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Abb. 5. 
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e , | 
die Annahme des Verfassers, die Anlagen für recht eingehender Weise vergleichende Ver- 


die Durchführung oder Weiterführung des 
Vorortverkehrs wären von der Staatseisen- 
bahnverwaltung auf deren Kosten herzu- 
stellen, nicht als zutreffend anerkannt wer- 
den kann. Wenn die Staatseisenbahnverwal- 
tung ihre von der Großstadt ausgehenden 
Fernbahren für den Vorortverkehr mit zur 
Verfügung gestellt und sogar im Anschluß 
und in Ergänzung dieser Fernbahnlinien be- 
sondere Vorortbahnen hergestellt hat, so ist 
das schon. ein außerordentlich weites, den 
Bedürfnissen des engeren Großstadtverkehrs 
erwiesenes Entgegenkommen. Dies aber noch 
weiter auszudehnen, kann vom Staat nicht 
verlangt werden, vielmehr müßten Bahn- 
strecken, auf denen der Vorortverkehr noch 
weiter ins Innere der Stadt oder sogar durch 
diese hindurch geführt werden sollte, auf 
Kosten der Großstadt oler besonderer groß- 
städtischer Verkehrsgesellschaften hergestellt 
und auch von diesen betrieben werden. 

Zum Schluß sei noch darauf hingewiesen, 
daß der Verfasser in seiner Schrift aueh in 


kehrsschatzungen, insbesoudere über den vom 
gegenwärtigen Straßenbahn- und Omnibus- 
verkehr an die neuen Verkehrsanlagen abzu- 
Lebenden Anteil sowie über den zu erwaıten- 
den Verkehrszuwachs, anstellt und in Abbil- 
dungen zur Darstellung bringt. B—m. 


Verzeichnis 
der an die Redaktion cingesandten Biicher: 


Liebmann, A., Ingenieur. Der Erdbau. II. Auf- 
lage. Leipzig 1920. Verlag von H. A. Lud- 
wig Degener. 4.20 M. + 50 v. II. Zuschlag. 


Geschaftsberichte für 1919 

der Gesellschaft für elektrische Hoch- und 
Untergrundbahnen in Berlin (Hochbahn- 
gesellschaft), 

der Elektrizitäts-Lieferungsgesellschaft in 
Berlin, | 

der Th. Goldschmidt-Aktiengesellschaft in 
Essen. 


Zeitschriftenschau. 


Deutsche Bauzeitung. 1920. 


[54. Jahrg., Nr. 15, S. 106.] 
Über technische Schiedsgerichte 


äußert sich Dipl.-Ing H. Schäfer in Mün- 
chen. Er behandelt insbesondere die Frage der 


Bezahlung der Schiedsrichter und die Stellung 
der Schiedsgerichte zu den ordentlichen Ge- 
richten. Dabei rezt er an, die Schiedsgerichte 
mit den ordentlichen Gerichten zu verbinden. 
Deutsche Straßen- und Kleinbahn-Zeitung. 1920. 
[33. Jahrg., Nr. 8. S. 73.] 
Elektrischer Betriebaufdenschle- 
sischen Gebiresbahnen. 

Die von den Siemens-Schuckert- Werken her- 
gestellte B + B + B-Lokomotive wird beschrie- 
ben; sie ist seit 4 Jahren mit Erfolg im Betrieb 
und befördert auf den steilen Gebirgsstrecken 
Giüterzüge von 550 bis 650 t. auf den flacheren 
Strecken solche von 850 bis 1200 t ohne Vor- 
spann. Die Motorenzahl ist 3, die größte Zug- 
kraft beim Anfahren und dauernd 16.5 t und 
95 t bei 20 kmist Geschwindigkeit, die mittlere 
Geschwindigkeit beträgt aber 30 km/st, und die 
höchste unter Strom 45 km/st. 

133. Jaheg., Nr. 8, S. 74]. 
“Aur Reform der Nleinbahnaufsicht 
der 
aus Essen. 


Hubert sich Kisenbahn - Obersekretiir 
Christ Er weist auf angebliche 
\lilsstände hin, die sich in Preußen aus der Ver- 
teilung der Aufsicht auf die Regierungsprisiden- 
ten und Etsenbahndirektionen, der daraus ent- 
springenden Zersplitterung und Schwierigkeit 


des Zusammenarbeitens ergeben. Er schlägt 
daher vor, besondere unabhängige Kleinbahn- 
aufsichtsbehörden, und zwar 10 für Preußen. zu 
bilden. 

[33. Jahrg., Nr, 8, S. 76.] 


Die Automobillokomotive. 
Die französischen Ingenieure empfehlen die 
aus der Kriegszeit noch vorhandenen 20 000 


Lastautos so umzubauen, daß sie auf den Eisen- 


bahnen zur Güterbeförderung benutzt werden 
können. Dabei wird angenommen, daß ein Last- 


auto, das auf schlechtem Boden 4000 kg beför- 
dern Konnte, auf Schienen 20 t würde_befördern 
können. 


[33. Jahrg., Nr. 9, S. vil 
Industrialokomotiven. 


W. Willigens aus Diisseldorf legt dar. 
daß Industrielokomotiven, da sie sich den ge 
gebenen Luftraumverhiltnissen und den schar- 
fen Krümmungen anpassen müssen, eine mÖg- 
lichst kurz gedrängte Bauart haben miissen, und 
daß sie eine ungehinderte Übersicht über die 
Fahrrichtungen erfordern, wodurch sich ihre Aus— 
bildung als Tenderlokomotive ergibt. Auch muß 
der Kessel eine reichliche Anzahl gut zugang- 
licher Reinigungsöffnungen erhalten. damit die 
Rückstände leicht entfernt werden können. ES 
werden dann verschiedene Heißdampf- und Nab- 
dampf-Werkstattlokomotiven der Hohenzollern- 
A-G. für Lokomotivbau in Diisseldorf-Grafen- 
berg beschrieben, auch die Abmessungen und 
Leistungen in einer Nachweisung zusammen 
zestellt. 
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_ Elektrische Kraftbetriebe und Bahnen. 1920, e. H. G. Dettmar im elektrotechnischen Ver- 


[18. Jahrg., 3. Heft, 8. 17. 17. 

hollineare Rechenrarel zur Er- 
mittlunz von Spannung und 
Durchhang einer Freileitung 
bei veränderlicher Tempera- 
tur und veränderlichem Ge- 
wieht für beliebige Spann- 
weiten. 

Dr.-Ing. E. Seefehlner in Wien unter- 
sucht den Entwurf einer Leitungsanlage nach 
streng wissenschaftlicher Grundlage unter be- 
sonderer Berücksichtigung der wirtschaftlichen 
Erfordernisse und der Sicherheit der Anlage. 
Er stellt die Grundgleichungen auf, behandelt 
das Verhalten der Leitung bei veränderlichen 
Temperaturen, verschiedenen Belastungen und 
gevebenen Drahtbeanspruchungen und legt die 
Ergebnisse in kollinearen Rechentafeln dar, de- 
ren Wert er hervorhebt. 


[18. Jahrg., 3. Heft, S. 20.] 
Kreuzungen elektrischer Leitun- 
sen mit Bahnen. 

Mitteilungen über die vom schweizerischen 
sundesrat erlassenen Vorschriften, durch die 
u. a. verhindert werden soll, daß Ausführunzen 
ven Kreuzungen entstehen, die bei Einführung 
elektrischer Zugförderung "wieder entfernt oder 
abgeändert werden müßten; auch sind möglichst 
weitgehende Erleichterungen zugelassen. 


[18. Jahrg., 2. Heft, S. 9.] 
elektrische Zugförderungs- 
anlage Magdeburg—Leipzig— 
Halle 
wird von Regierungs- und Baurat W. Heyden 
beschrieben. Er beschreibt das Kraftwerk Mul- 
denstein, das 4.8 km von Bitterfeld ab an der 
Bahnstrecke Berlin—Bitterfeld in der Nähe der 
Kohlengruben liegt und durch besondere An- 
schluBgleise nebst Anlagen mit der Bahnlinie 
verbunden ist. 


Elektrotechnische Zeitschrift. 1 


Die 


1920, 


[41. Jahrg., 5. Heft, S. 85.] 
Die Bedeutung der Meß- und Betä- 
tigungsstromkreisein Schalt- 
anlagen 
wird von Heinrich Probst behandelt. Er 
legt dar, daB die Hochspannungsstromkreise der 
meisten Schaltanlagen schon seit längerer Zeit 
mit großer Sorgfalt durchgearbeitct werden, daß 
aber den Meß-, Betätigungs- und Signalstrom- 
kreisen vielfach nicht die ihnen mit Rücksicht 
auf die Betriebssicherheit der Schaltanlagen zu- 
kommende Beachtung geschenkt wird. Die da- 
raus entstehenden Gefahren werden dargelegt, 
und es wird gezeigt, durch welche Maßnahmen 
diese Gefahren nach Möglichkeit beschränkt 
werden können. 


[41. Jahrg., 5. Heft, S, 91.] 

Die Folgen des Krieges und der 

Revolution für die Elektro- 
technik. 

Schluß der Wiedergabe des von Dr.-Ing. 


ein des rheinisch-westfälischen Industriebezirks 
im Oktober 1919 in Dortinund gehaltenen Vor- 
trags, in dem insbesondere die Einflüsse auf die 
elektrischen Bahnen behandelt werden. Die 
Kosten für die Arbeitsstunde bei der Berliner 
Hoch- und Untergrundbahn stiegen vom Sommer 
1914 bis September 1919 von 0.52 M. auf 2.80 M. I) 
Auch die ungiinstigen Einwirkungen auf die be 
trieblichen und wirtschaftlichen Verhältnisse der 
Elektrizitätswerke werden dargelegt. 
141. Jahrg., A Heft, S. 99.7 
Ein neues graphisches Verfahren 
zur Voraus bestimmung der Er- 
wär mung elektrischer Ma- 
schinen und Apparate für in- 
termittierende Betriebe ein- 
schließlich Bahnen 
wird besprochen. Es beruht auf dem Vorschlag 
von Gut, zur genaueren Bestimmung der Erwär- 
mung den von Oelschläger einzeführten Begriff 
der Zeitkonstanten zu verwenden, das ist jene 
Zeit, die ein Leiter oder Körper brauchen würde, 
um sich auf die höchstzulässige Wärme zu brin- 
gen. wenn keine Wärmeabgabe nach außen vor- 
handen wäre. 


1920. 


138. Jahrg., 4. Heft, S. 37.] 
Sicherheitsvorschr ition für elek- 
trische Starkstromanlagen. 

Mitteilungen iber die von der österreichi- 
schen Regierung im Dezember 1919 erlassenen 
ncuen Sicherheitsvorschriften. 

[38. Jahrg., S. Heft, S. 51. 

Vereinfachte Methode zur Bestim- 

mung der Reibungsgröben bei 
Motorzählern. 

Dr. G. Hommel weist darauf hin. daß für 
das Verhalten der Motorzähler im Dauerbetrieb 
die Reibunz der beweglichen Teile von aus- 
schlaggebender Bedeutung ist, und behandelt 
diese Fragen näher. 

[38. Jahrg., 5. Heft, S. 49.] 

Über die Abhängigkeit der magne- 

tischen Eigenschaften desspe- 

zifischen Widerstandes und 

der Dichte der Eisenlegierun- 

gen von der chemischen Zu- 

sammensetzung und der ther- 
mischen Behandlung. 

E. Gamlich aus Charlottenburg berichtet 
über die Arbeiten der Hysteresekommission des 
Verbandes deutscher Elektrotechniker unter Be- 
rücksichtigung der mikrographischen Unter- 
suchungen von Professor P. Goerens Es 
vandelt sich dabei um eine Verbesserung der 
Methoden zur Untersuchung der magnetischen 
Figenschaften des Dynamobleches sowie einer 
Verbesserung dieser Eigenschaften selbst. Im 
einzelnen werden behandelt: die Dichte, der spe- 
zifische Widerstand und der Temperaturkoeffi- 


Elektrotechnik und Maschinenbau. 


1) Vgl auch den Aufsatz S. 78 des laufenden Jahr 
gangs der Zeitschrift für Kleinbähnen. 


156 


zient des Widerstandes. die Auwandlungspunkte 
und die magnetischen Kigenschaften von Trans- 
formatoranlagen. 


1920. 


[6. Heft, S. 77. 
Lastkraftwagen oder Eisenbahn? 
Regiernngsbaumeister Christfreund er- 
örtert die Frage, ob nicht mit Rücksicht auf die 
traurige Lage der vorhandenen Beförderungs— 
einrichtungen in erheblich weiter gehendem Mabe 
als bisher der Lastkraftwagen zur Hilfeleistung 
bei der Abwicklung des Verkehrs heranzuziehen 
sein wird, und behandelt insbesondere die Wett- 
bewerbsmöglichkeit zwischen der Eisenbahn und 
dem Lastkraftwagen. Er kommt zu dem Er- 
Lebnis, daß sich die Frage wegen der Unstetig- 
keit der Verhältnisse nur von Fall zu Fall be- 
antworten läßt. dab aber zweifellos neben dem 
Wettbewerb auch die Frage der zweckmiibigzen 
Ergänzung des einen Verkehrsmittels durch das 
andere nicht außer acht gelassen werden darf. 
16. Heft, S. 80. / 
Zur Frage der Kommunalisierung 
von Straßenbahnen 
stellt Dr.-Ing W. Majerezik unter besonder- 
rer Berücksichtigung der Verhältnisse in 
Deutschland Betrachtungen an. Obgleich nach 
seinen Untersuchungen die wirtschaftlichen Aus- 
sichten keine günstigen sind. empfiehlt er die 
weitere Verfolgung doch, um dem Ziele der So- 
Zi. lisjiorung unseres Wirtschaftslebens näher zu 
kommen, und hält die Bildung von Treuhand- 
gesellschaften mit Fahrnis- und einer entspre- 
chenden Gewinnbeteiligung für zweckmäßig. 
[6. Heft, S. 82.] 
Die virtuellen Längen für Eisen- 
bahnen. 
Schluß der Abhandlung von Dr.-Ing. H. 
Weber aus Zürich mit Erörterung der Ent- 
wicklung der Verkleinerungsziffer. Zum Schluß 
wird zusammengestellt daß und wie sich die 
virtuellen Längen nach den eigentlichen Zug- 
förderungskosten sowie den Zugförderunges- und 
Betriebskosten in einer für die Praxis ausrei- 
chenden Genauigkeit bestimmen lassen, 


Verkehrstechnik. 


Zeitschrift des Vereins Deutscher Ingenieure. 
1920. 


[64, Bd., Nr, 1. S. 1.] 

Durch welche Mittelmuß die deut- 

sche Industrie der Verände- 

rungihrer Produktionsbedin- 
gungen Rechnung tragen? 

Wiedergabe eines vom Staatssekretär a. D. 

Dr. A. Müller in der Hauptversammulng des 

Vereins Deutscher Ingenieure am 27. Oktober 

1919 gehaltenen Vortrages, der auch Fragen be- 

rührt, die die Verkehrsverbältnisse angehen, 

164. Bd., Nr, 1, S. 22.] 

Neuer Triebwagen der Großen Ber- 

liner Strabenbahn. 


Zeitschriftenschau. 


[ Zeitschrift 
fiir Kleinbahnen. 


Die neuen auf Grund der im Kriege ge- 
machten Erfahrungen gebauten und in Betrieb 
genommenen Triebwagen werden beschrieben. 
Sie wiegen 12,5 t und haben ein zweiachsiges 
Untergestell mit 3 m Radstand und enthalten 
24 Sitzplätze auf Querbänken sowie innen neun 
Stehplätze und 9—10 auf den 1.6 m langen ge- 
schlossenen Plattformen. 


Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahn- 


e — 


1920. 


160. Jahrg., Nr. 15, S. 165. 
Die Oberweißbacher Bergbahn 


tverwaltungen. 


wird von Reg.-Baumstr.. Dr.-Ing Bäseler 
beschrieben. Sie liegt in Schwarzburg-Rudol- 


stadt, geht vom Bahnhof Obstfelder Schmiede der 
Bahn Rottenbach—Katzhiitte aus und ersteigt bei 
A km Länge eine Höhe von 335 m. Der 
größte Teil der Steigung entfällt auf eine Steil- 
bahn mit einer Hdchststeigung von 1:4, die 
320.50 m Höhenunterschied überwindet. Durch 
diese außergewöhnlich starke Steigung ist es ge 
lungen, die Kosten der Bahn verhältnismäßig 
niedrig zu halten: es waren noch zwei andere 
Aahnradbahnen und drei Reibungsbahnen 
plant, deren Kosten 7 und 8 Millionen und 9 
23 Millionen Mark betrugen. während die 
wählte Linie für 1800 000 Mark wird hergestellt 
werden können. 


[60. Jahrg., Nr. 16 u. 17, S. 175 u. 189. / 


Mittel zur Verhütung des Uber- 
fahrens der Haltsignale. 

Oberbaurat, Professor H. Möllerinz 
aus Dresden bespricht die verschiedenen Mittel. 
um die Wahrnehmung der Signale durch den 
Lokomotivführer zu verbessern und nach Mög- 
lichkeit zu sichern, insbesondere die Kopflichter 
und Knallpatronen, und geht dann auf die me- 
chanischen Streckenanschläge über. Die bis jetzt 
beste mechanisch wirkende Anordnung für ge- 
wöhnliche Bahnen ist die von van Braam her- 
sestelite, zuerst bei der Militärbahn Berlin— 
Zossen benutzte Vorrichtung mit zwei pendeln- 
den Schleifhebeln. Bei den städtischen Schnell- 
bahnen kann man leichter zu ganz zuverlässigen, 
selbsttätigen Führerstandssignalen und Fahr- 
sperren gelangen als bei gewöhnlichen Eisen— 
bahnen. 
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Zentralblatt der Bauverwaltung. 1920. 


. 140. Jahrg., Nr. 14, S. 87.] 
Die llakenschraubenhülse 


zur Verwendung von Hakenschrauben an Stelie 
der fest eingegossenen Steinschrauben wird be- 
schrieben, und es werden ihre Vorzüge hervor- 
gehoben. Sie empfiehlt sich besonders zur 
Befestigung der Fahrschienen des Gleises auf 
Lokomotiv-. Lösch- und Untersuchungsgruben 
sowie der kreisförmigen Laufschienen in den 
Drehscheibengruben. 


Verlag von Julius Springer in Berlin W. = Druck von H. 8. Hermann & Co. in Berlin. 


Für die Redaktion verantwortlich: Dr. A. v. d. Leyen in Berlin. Schluß der Redaktion: 15. April 1920. 
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Gasglühlicht- und elektrische Zugbeleuchtung mit allem 
Zubehör für Eisenbahnwagen und Lokomotiven. 

„Pintschheizung“ D. R. P. Volikommenste Eisenbahndampfheizung, genaue Ein- 
stellbarkeit, selbständige Regelung, geringster Dampfverbrauch, keine Einfriergefahr. 


Absperrschieber D.R.P. Anschlußstutzen D.R.P. 
dampfheizungen mit neuer Entlüftungseinrichtung gewährleisten Erwärmung des Heizkörpers 


Metallfensterrahmen für Personenwagen der Voll- u. Klein- 
bahnen und für Automobile in Aluminiumlegierung, Preßmessing und gedichtetem Zink. 


Feststellvorrichtungen für riemenlose Fenster D.R.P. 
Bauart Pintsch - Bauart Peters - Bauart Kürth für Fenster mit oder ohne Rahmen. 


Vollständige Metalldruckrahmen D.R. P. u. Lüftungsrahmen 
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Die Feldbahnen der Engländer an der Westfront. 
Von 
Professor Dr.-Ing. Blum. 

Mit einer Abbildung.) 


Unsere Feinde haben an der Westfront 
im langen Stellungskrieg, ähnlich wie 
wir, die Feldbahnen zu einem wichtigen 
Kampfmittel ausgebildet. Während des 
Krieges ist hierüber den weiteren Kreisen 
wenig bekannt geworden, weil der Feind, 
ebenso wie wir, alles Wesentliche geheim- 
halten mußte. An der Front waren wir 
allerdings über die Feldbahnen des Fein- 
des ziemlich gut unterrichtet, denn wir 
kannten die Ansichten und Konstruk- 
tionen der Franzosen vom Frieden her 
(aus den Kleinbahnen des Decauville- 
Systems, den Reklamen, den Ausstellungs- 
bahnen u. dgl.), und hatten Anfang 1916 
beim Angriff auf Verdun soviel an Li- 
nien, Stationsanlagen und Materia! jeder 
Art erbeutet, daß wir uns von der Lei- 
stungsfähigkeit und den über Bau und 
Betrieb herrschenden Ansichten ein 
einigermaßen zutreffendes Bild machen 
konnten. Später wurden an der ganzen 
Front entlang die feindlichen Feldbahn- 
netze durch Fliegererkundung so genau 
aufgenommen, daß wir durch Auswertung 
der Karten alles für uns Notwendige er- 
mitteln und berechnen konnten; insbeson- 
dere konnten wir aus der Verdichtung 
des Netzes feindliche Großangriffvorbe- 
reitungen, aus der Zunahme des Verkehrs 
bevorstehende Angriffe erkennen, ferner 
unsere Artillerie über die lohnendsten 
Ziele(Umladestationen, größere Bahnhöfe, 
Kreuzungen mit Vollbahnen und Straßen) 
unterrichten, 

Am wichtigsten für unsere Kennt- 
nisse über die feindlichen Feldbahnen 
war aber unser Angriff 1918; denn zu 
dessen Vorbereitung wurden die feind- 
lichen Netze durch Flieger planmäßig 
aufgenommen; ferner gelang es uns, 
große englische und französische Netze 
mit allem Material (die Lokomotiven teil- 
Weise noch unter Dampf) zu erbeuten. 

Leider hat es aber bei uns an der 
„vissenschaftlichen“ Auswertung der Er- 


kundungen und des Erbeuteten vielfach 
gofehlt, denn teils war das Verständnis 
für die Wichtigkeit derartiger Arbeiten 
zu wenig entwickelt, teils waren die er- 
forderlichen Kräfte (Bau- und Maschinen- 
ingenieure) nicht vorhanden, teils waren 
diese Arbeiten, besonders die Verwertung 


der Fliegeraufnahmen, Nidhtfachleuten 
übertragen. Es bedurfte erst mehrfacher 


Berichte an die Oberste Heeresleitung, 
bis hier die Technik einigermaßen zu 
ihrem Recht kam. Immerhin dürfte das 
gesammelte Material so reichhaltig sein, 
daß wir nach gründlicher Durcharbeitung 
in der Lage wären, die Hauptzüge des 
feindlichen Feldbahnwesens im Zusam- 
menhang darzustellen, damit wir auch 
hieraus für die Friedenswirtschaft lernen 
können (Wir hoffen, daß wir hierzu in eini- 
ger Zeit einen Beitrag in dieser Zeit- 
schrift liefern können; denn die Technik 
hat die Fflicht, aus dem verlorenen Krieg 
wenigstens das für den Frieden Wichtige 
zu retten.) Es trifft sich günstig, daß 
auch unsere Feinde mit Darstellungen 
aus dem Verkehrswesen des Krieges be- 
ginnen; so bringt die Railway Gazette, 
Dezember 1919, S, 809, einen Aufsatz über 
das Feldbahnwesen an der englischen 
Front aus der Feder eines Fachmanns, 
der im Raum Amiens— Armentières in lei- 
tender Stellung tätig gewesen ist. 
Vorerst sei bemerkt, daß Engländer 
und Franzosen wie wir die (von mir für 
falsch, weil zu wenig leistungsfähig an- 
geschene) 60 cm-Spur hatten, und daß im 
Oberbau, bei Krümmungen, Lokomotiven 
und Wagen in vielen wesentlichen Punk- 
ten Übereinstimmung herrschte. Jedoch 
sind bei Vergleichen folgende Unter- 
schiede zu berücksichtigen: Die Englän- 
der hatten fast keine Eisenbahntruppen, 
dadurch waren sie anfänglich im Nach- 
teil, später aber insofern im Vorteil, als 
sie nicht an Vorurteilen krankten, die den 
Exerzierplatzansichten entsprangen, ins- 
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besondere dem Streben nach Parade- 
leistungen im schnellen Gleisvorstrecken 
und der Vernachlässigung der Bahnhofan- 
lagen, Betriebseinrichtungen und des ma- 
schinentechnischen Dienstes; ferner räumten 
sie dem Fachmann, der im Eisenbahnwesen 
groß geworden war, von Anfang an den 


entscheidenden Einfluß ein; sodann stan- 


den ihnen ganz andere Hilfsquellen, Re- 
serven und Kräfte zur Verfügung als uns; 
schließlich war die Feldbahnfrage bei 
ihnen nicht so brennend wie bei uns, weil 
sie über weit mehr Kraftwagen und für 
diese über Gummireifen verfügten, so daß 
sie ohne starke Zerstörung der Straßen 
mit ihnen einen beträchtlich stärkeren 
Verkehr bewältigen konnten. Aus dem 
Bericht der Railway Gazette scheint eine 
Beobachtung bestätigt zu werden, die wir 
1918 gemacht zu haben glauben, daß niim- 
lich die Feldbahnen im allgemeinen nur 
zur Versorgung der Artillerie dienten, 
während die anderen Bedürfnisse haupt- 
sächlich mit Lastwagen vorgebracht wur- 
den. Wir sind zn dieser Annahme durch 
aufgefundene Befehle und Dienstanwei- 
sungen und durch Vernehmung von Ge- 
fangenen zekommen und haben das auch 
aus der Gestaltung der Netze geschlossen, 
deren Zweiglinien und Ladestellen in 
erster Linie durch die Rücksichten auf 
die Geschützstellungen und Munitions- 
lager beeinflußt schienen. Diese An- 
nahme wird nicht etwa dadurch entkräf- 
tet, daß diese „Artilleriebahnen“ im 
ruhigen Stellungskrieg auch zu anderen 
Zwecken oder sogar bei sehr geringem 
Munitionsverbrauch vornehmlich zu 
anderen Zwecken (nämlich für den 
Verkehr von Baustoffen, Pioniergerät, Ur- 
laubern und Ablösungen) ausgenutzt wur- 
den. Wenn diese Annahme zutrifft, ist 
es verständlich, daß die englischen Feld- 
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vordersten, von Menschen und Pferden be- 
triebenen Bähnchen nach den Schützen- 
graben und den Batterien, waren nur tak- 
tisch zu bewerten, sie gehörten daher den 
einzelnen Regimentern usw.; unsere 
Feld bahnen dagegen waren als Ersatz 
und Verlängerungen der Vollbahnen auf- 
zufassen, und gehörten daher den Militär- 
Eisenbahn-Direktionen, die sie nach den 
geographisch richtigen Gesichtspunkten 
anlegten, dabei aber sich nicht immer den 
oft schnell wechselnden Grenzen zwischen 
Armeen, Gruppen und Divisionen an- 
passen konnten; allerdings waren die Be- 
zirke unserer Feldbahn-Betriebs- Abtei- 
lungen (Feba‘n) nach Möglichkeit 
den Armeeabschnitten angepaßt, vor allem 
aber waren sie aus dem Verlauf der Voll- 
bahnen und nach den natürlichen Ge- 
ländeabschnitten entwickelte Diese bis 
1918 immer besser erprobte Organisation 
hat sich auch gut bewährt, Die späteren 


Versuche, die Eisenbahntruppen und da- 
mit auch das Feldbahnwesen den Militär- 


Kisenbahn-Direktionen zu entziehen und 
sie nach taktischen Gesichtspunkten in die 
Rahmen der Armeen nebst deren tak- 
tischen Unterteilungen einzupressen, ist 
verfehlt gewesen: Die Truppe ist be- 
weglich und muß beweglich sein, die 
Grenzen der verschiedenen Formationen 


sind verschieblich und müssen schnell 


verschieblich 


bahnen organisatorisch noch inniger an 


die Truppen verbände angegliedert waren 
als unsere: je mehr nämlich ein Ver- 
kehrsmittel nur Förderbahn zu tak- 
tischen Zwecken einer Truppen- 
gattung ist, desto enger kann es dem 
Rahmen der militärischen Formatio- 
nen angepaßt werden, je mehr es aber 
das den allgemeinen Zwecken die- 
nende, also strategisch aufzufassende, 
die Gesamt front versorgende Mittel ist, 
desto mehr muß es nach den geogra- 
phischen Gegebenheiten, in erster 
Linie nach der vorhandenen Lage der 


Feldbahnnetze aus 


Vollbahnen, entwickelt und betrieben wer- ` 


den: 


unsere Förderbahnen, d. h. die 


i 


sein. der Schienen- 
weg aber ist etwas Festes, und noch 
fester sind die großen Umladebahnhöfe 
usw. Bewegliches und Festes läßt sich 
aber nicht in gleiche Formen pressen, 
versucht man es, so mu das eine leiden, 
in diesem Fall das Feldbahnwesen un- 
mittelbar, die Truppe aber mittelbar, denn 
die Feldbahn wird um so weniger leisten, 
je mehr sie den ständig wechselnden 
Grenzen der Truppenkörper angepaßt 
werden soll. Das, was wir von den Feld- 
bahnen bei dem Mangel an Kraftwagen 
und deren Eisenbereifung verlangen muß- 
ten, war nur zu erreichen, indem wir die 
dem Vollbahnnetz 
heraus gemäß den geographischen Ver- 
hältnissen nach den bewährten Grund- 
-ätzen des Trassierens schufen, und dal 
wir dies geographisch richtig entworfene 
Netz bei der Verkehrs- und Betriebs- 
führung den wechselnden Grenzen der 
Armeen anpaßten. Ich erwähne dies, 
seil ich befürchte, daß aus Veröffent- 
lichungen unserer Feinde vielleicht 
falsche Schlußfolgerungen gezogen warden. 

Im Frieden verfügte England nur über 
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zwei (nach anderen Quellen vier) Eisen- | schen B + B-Lokomotiven 13—14 t bei 


bahnkompagnien, die zum Verband der 
Royal Engineers gehörten, Der Krieg 
stellte zunächst auf dem Gebiet der VOI I- 
bahnen hohe Anforderungen, als die Eng- 
länder den Betrieb gewisser französischer 
Eisenbahnen übernahmen und neue Voll- 
bahnlinien bauen mußten. Es wurden 
daher die Kisenbahngesellschaften in Groß- 
britannien und „in allen Winkeln des 
Empire“ ersucht, 
tionen aufzustellen. Seit Februar 
begannen diese Vollbahnformationen 
auch Schmalspurbahnen (Feldbahnen) zu 
betreiben, und Ende 1916 wurde dieser 
Dienstzweig so umfangreich, daß für ihn 


neue Eisenbahnforma- | 
1916 


t 


! 


3,5 t Achsdruck. 
Das in unserer Quelle den Lokomo- 


tiven gezollte Lob müssen wir nach den 


mit ihr wetteifern konnten“. 


eine besondere Abteilung, Light Railway 


Directorate, bei 
eisenbahnchef gebildet wurde. Unter die- 
sem stand bei jeder Armee ein Assistant 
Director of Light Railways, und unter die- 


dem englischen Feld- 


sem ein Superintendent of Light Rail- ` 


ways, der unserm Kommandeur der Feba ` 
Die weitere 


gleich zu stellen sein dürfte. 


Unterteilung ist nicht von Belang, nur 


sei bemerkt, daß dio Engländer von An- 
fang an besondere Maschinenoffiziere 
hatten, während wir solche bei dem Man- 
gel an Ingenieuren nur schwer beschaffen 
konnten; auch Verbindungsoffiziere.waren 
vorhanden, sie werden als „liaison-officer“ 
bezeichnet. Kommt in dieser schönen 
Wortbildung vielleicht zum Ausdruck, daß 
sie unser englischer Kollege für ebenso 
wichtig bzw. überflüssig hält wie wir? 


Zunächst seien einige allgemeine An- 
gaben über die Fahrzeuge gemacht. 


Wie wir, verwendeten die Engländer 
auf den weiter zurückliegenden und daher 
dem Feuer nicht so ausgesetzten Strecken 
Dampi-, auf den 
Petrol- und Petrol-Electric- 
Lokomotiven, Die Dampflokomotiven ent- 
sprachen der Hunslet, Hudson, Baldwin, 
Barclay und American Bauart (man be- 
achte die amerikanischen Bezeichnun- 
gen!), es waren nach unserer Quelle 2-C-, 
C- und 1-C-1-Bauarten; wir haben aber 
auch ‘andere Bauarten erbeutet. Die 
deutschen Feldbahnen hatten C- + C- und 
D-Lokomotiven, den Franzosen haben wir 
bei Fismes zahlreiche B + B-Lokomo- 
tiven abgenommen. Das Dienstgewicht 
der englischen Lokomotiven wird zu 
6,9 — 7 — 14 und 14,7, der größte Achs- 
druck zu 3,5 (englische) Tonnen ange- 
geben, für unsere D-Lokomotiven sind 
diese Maße 12 und 3 t, für die französi- 
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Erfahrungen mit den 1918 erbeuteten 
und sofort in Betrieb genommenen Loko- 
motiven bestätigen, aber die Engländer 
kannten auch nichts von Ersatzmetallen 
und Ersatzschmiermitteln! 

Mit Petrol- Lokomotiven hatten die 
Engländer vor dem Krieg keine Erfahrun- 
gen sammeln können, weil „eine deutsche 
Bauart auf dem Markt war, die so billig 
war, daß englische Fabriken nur schwer 
Die deutsche 
Konstruktion zeigte zwar keinerlei „Su- 
periority“ oder hochwertige Ausführung, 
ihre DBetriebsergebnisse waren aber 
gleichwohl so, daß die britischen Inge- 
nieure den Wettbewerb ernstlich aufzu- 
nehmen veranlaßt wurden und daß einige 
englische Firmen dann auch eine Bauart 
auf den Markt brachten, die dem deutschen 
Wettbewerber „far ahead“ war, Im Krieg 
wurde die Erzeugung außerordentlich ge- 
steigert, und zwar wurden hauptsächlich 
20- und 40-PS-Lokomotiven von der Motor 
Rail and Tramear Co, der Westinghouse- 
Gesellschaft und von Dick, Kerr & Co 
geliefert, die sich gut bewährt haben, 
was wir auf Grund der mit den erbeuteten 
Benzol- und benzol-elektrischen Lokomo- 
tiven gemachten Erfahrungen bestätigen 


können. Die Engländer hatten, obwohl 
ihnen die ganze Welt zur Versorgung 


offen stand, ähnliche Schwierigkeiten zu 
überwinden wie wir: sie mußten die Lo- 
komotiven vielfach auf zu leichten Ober- 


bau (der nur auf Pferdebetrieb berechnet 


vorderen Strecken ` 


. — Ab, ee a ef 


war), ferner auf schlecht unterhaltene, 
vielfach zerschossene und ungenügend eni- 
wässerte Strecken setzen, sie hatten nicht 
genug gut ausgebildete Führer (wir haben 
uns eine Lokomotivführerschule mit Lehr- 
bahn einrichten müssen), die Lokomotiven 
wurden vielfach unsachgemäß behandelt 
und bei der Fahrt durch das Sperrfeuer 
übertrieben schnell gefahren (was unsere 
Führer im Durchbringen der Züge durch 
die Feuerzone geleistet haben, erregte 


vielfach die Bewunderung der Kampf- 
truppen, besonders der Artillerie), 


Unser 
englischer Kollege berichtet bezeichnender- 
weise aber nicht über Schwierigkeiten 
der Instandhaltung, denn die feindlichen 
Lokomotiven waren verschwenderisch aus 
nur bestem Material erbaut, hatten glän- 
zende Schmiermittel, und der Feind ver- 
fügte über trefflich ausgestattete Werk- 
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sätten und ganze Werkstattziige, wäh- 
rend bei uns infolge unserer Abschnürung 
alles mehr als knapp war. 

Die Feldbahnwagen stammten größ- 
tenteils aus England und waren für den 
Krieg besonders gebaut. In der Kon- 
struktion des deutschen planmäßigen Feld- 
bahnwagens war leider zuviel Rücksicht 
auf den schnellen Gleisvorbau genommen 
worden, der Wagen war infolgedessen zu 
stark nach dem Grundsatz schnellen Aus- 
einandernehmens und geringen Gewichtes 
gebaut; die Engländer haben diesem Ge- 
sichtspunkt offensichtlich geringe Bedeu- 
tung beigemessen (in unserer Quelle wird 
davon nichts erwähnt), und ihre Wagen 
waren daher fester konstruiert; anschei- 
nend haben sie auf tiefe Schwerpunktlage 
besonderen Wert gelgt. Unseren Ma- 
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Die Feldbahnen der Engländer an der Westfront. 15 


nötig, sich die Leistungsfähigkeit von 
Feldbahnstrecken zu verderben. 

Die Netz bildung scheint nicht so 
planmäßig gewesen zu sein, wie dies bei 
uns etwa von 1917 ab eingeleitet und auch 
an vielen Stellen durchgeführt worden war. 
Wir bauten die Netze systematisch aus dem 
etwa 16 bis 20 km hinter der Front ange- 
legten „Hauptübergangsbahnhof“ aus, von 
dem die „Stammlinien“ bis etwa 10 bis 12 km 
hinter der Front zu den Divisionsparks 
führten, um sich von da nach den Regi- 
mentsabschnitten zu verzweigen, und wir 
verlangten von den einzelnen Strecken eine 
bestimmte der von ihnen versorgten Front- 
länge entsprechende Leistungsfähigkeit. 
Die Engländer legten ihre Umladebahn- 
höfe rd. 16 km (10 miles) hinter die Front 
und scheinen eine Front- Parallel-Stamm- 
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Schemata von Feldbalınnetzen. 


schineningenieuren haben die Gesamtbau- 
arten und viele Einzelheiten sehr gefallen. 
Außer den Wagen für durchschnittliches 
Gut hatten sie noch Sonderbauarten für 
Schienen, Schotter, Verwundete, Trink- 
wasser, Personenverkehr, und zwar alles 
in England und Übersee fertig gebaut, 
während wir der Heimat diese Arbeiten 
nicht mehr zumuten konnten, sondern uns 
alles selbst durch Herrichten der plan- 
mäßigen oder beigetriebenen Wagen 
schaffen mußten. Unsere Feinde hatten 
auch Feldbahngeschiitze. d. h. Geschütze, 
die wie die großen Eisenbahngeschütze 
auf Feldbahnwagen montiert waren; wir 
haben die von uns erbeuteten für Spielerei 
angesehen; 
man nur so kleine Kaliber zumuten, daß 
man doch nur eine Art leichtes Feld- 
geschütz erhält; für solche braucht man 


| 


denn der 60 cm-Spur kann 


strecke für schr wichtig gehalten zu haben, 
während wir die Strecken möglichst senk- 
recht zur Front entwickelten. In beistehen- 
der Abbildung ist der Versuch gemacht, dem 
Schema des englischen Netzes, wie es nach 
unserer Quelle Mai 1918 zwischen Arras 
und Bethune bestand, das Schema gegen- 
überzustellen, wie wir es für die Sieg- 
fried-, Hunding-, Briinhildesiellung entwor- 
fen hatten. Bei den Engländern verläuft die 
Stammstrecke, die Endpunkte von drei 
Vollbahnen und die an ihnen geschaffenen 
Umladebahnhöfe berührend und unter- 
einander verbindend, parallel zur Front; 
von ihr gehen zahlreiche Strecken zur 
Front, die sich weiter vorn verästeln und 
auch hier wieder durch eine zweite (se 
kundäre) Parallellinie verbunden sind. 
Unser Schema zeigt dagegen die am 
Endpunkt je einer Vollbahn gelegenen Um- 


doch kein Gleis oder hat es doch nicht | ladebahnhöfe ohne Verbindung untereinan- 
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der und die Feldbahnen von ihnen senk- 
recht zur Front ausstrahlend. Allerdings 
haben auch wir vielfach Verbindungs- 
linien (Parallelbahnen zur Front) gebaut, 
wir betrachteten sie aber nur als etwas Zu- 
sätzliches, als Ergänzungen, die meist auch 
erst später angelegt wurden, wenn wir et- 
was Ruhe hatten. Sie dienten hauptsächlich 
zur Anpassung des Verkehrs an die oben- 
erwähnten Verschiebungen der Forma- 
tionsgrenzen, ferner zum Anschluß von 
Munitionsdepots und zur Verschiebung 
von Feldbahnbetriebsmitteln, wenn z. B. 
im Bereich des einen Netzes Ruhe, im an- 
dern rege Kampftätigkeit herrschte. 

In der Skizze ist noch die Linie a—b 
dargestellt, die von dem Umladebahnhof 
nach rückwärts führt. Solche „rück- 
wartigen Anschlüsse“ hatten eine dreifache 
Bedeutung: einmal schlossen sie weit rück- 
wärtsgelegene wichtige Verkehrsstellen 
(z. B. große Munitionslager, Pionierparks, 
Schotterdepots. Fabriken) unmittelbar an, 
so daß der Vollbahn-Zwischen- 
transport von b nach a nicht nötig wurde; 
zum andern dienten sie zum Anschluß von 
wichtigen Betriebsstellerf, besonders von 
Werkstätten; drittens sollten sie die Rück- 
führung (Rettung) der Feldbahnbetriebs- 
mittel gewährleisten, wenn die Front ein- 
gedrückt werden sollte. Auf den letzten 
Punkt scheinen die Engländer nach dem 
deutschen Angriff 1918, bei dem sie aller- 
dings viel Material verloren haben, großen 
Wert gelegt zu haben, sie hatten für solche 
Strecken sogar den Namen line of escape, 
während in unsrer Denk- und Sprachweise 
doch immer der Gedanke: von weit hinten 
etwas nach vorn zu bringen, über den Ge- 
danken das Übergewicht behielt, das vorn 
Befindliche zu retten. Allerdings waren 
wir davon überzeugt, daß die Bergungs- 
möglichkeit auch mit Hilfe solcher Rück— 
zuglinien recht gering ist, denn dazu ist 
ein Netz beim Einbruch des Feindes durch 
dessen Abwehr zu stark angestrengt und, 
wenn die feindliche Artillerie einigermaßen 
Bescheid weiß, auch zu sehr unter Feuer. 
Planmäßig haben wir allerdinzs Feldbahn- 
rückzuglinien gebaut für den Riickzug in 
die Siegfried-Stellung (Frühjahr 1917) und 
für den ctwaigen Rückzug in die Hunding- 
Briinhilde-Stellung, Das waren aber "be- 
stimmte eigenartige. strategische Verhilt- 
nisse, die bei den Engländern 
lich nicht die Erwägungen geleitet hatten. 

Über de Bahnhöfe 
Quelle leider keine Auskunft. Es wird nur 
von großen Bahnhöfen der Gouy Marshal- 
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ausgenutzt haben. 
gibt unsere 


101. 


e e ͤ— üä——— — 


ling yard beschrieben, der einem unsrer 
Hauptübergangsbahnhöfe entsprochen ha- 
ben mag. 

Er mußte u. U. täglich 800 beladene 
Wagen nebst den entsprechenden leer zu- 
rücklaufenden Wagen verarbeiten, und be- 
stand aus einem up (Abgangs-) Bahnhof 
(zur Front) mit 5 Gleisen zu je 30 Wagen 
und einem down (Ankunfts-) Bahnhof 
(von der Front) mit 4 Gleisen von etwas 
geringerer Länge. Der Bahnhof war mit 
einer Betriebswerkstatt ausgestattet, von 
der aus die leichten Schäden an den Wagen 
unmittelbar in den Betriebsgleisen ausge- 
bessert wurden, während die Hauptwerk- 
statt 8 km abseits lag. Zwei Punkte wer- 
den besonders erwähnt: Der Bahnhof war 
mit wa gerechten Gleisgruppen ange- 
legt. und entsprach damit dem anscheinend 
überall maßgebenden Grundsatz, auf den 
Feldbahnen nicht mittels Schwerkraft zu 
rangieren; ferner: Der Bahnhof ist von 
den Deutschen trotz seiner Größe sehr sel- 
ten beschossen worden. seine Bedeutung 
ist also offensichtlich nicht erkannt wor— 
den; der Feind stellt also dasselbe fest, 
was wir leider oft beklagen mußten, daß 
nämlich die Erkundungen von Laien statt 
von Fachleuten ausgewertet worden sind, 
denn einem Fachmann kann bei ausreichen- 
der, nach seinen Weisungen arbeitenden 
Flieger- und Ballonerkundung die Bedeu- 
tung größerer Bahnhofsanlagen nicht ver- 
borgen bleiben. 

Die Handhabung von Verkehr und 
Betrieb wich anscheinend von der uns- 
rigen nicht wesentlich ab. Die Strecken 
waren fast ausnahmslos eingleisig, und 
der Betrieb wurde durch Fernsprecher ge- 
regelt. Fahrpläne waren im allgemeinen 
nicht in Gebrauch (wir hatten feste Fahr- 
pläne, de aber hauptsächlich den Wert 
hatten, die Leistungslähigkeit der Strecke 
und die Fahrzeiten festzulegen, ferner st:|- 
lenwei-e Fahrpläne für den Personenver— 
kehr, so für Befehlempfinger, Kinobe- 
sucher, Leichtverwundete). Die Englän- 


der sind anscheinend viel in Serien zefah- 
ren, wobei die Züge derselbin Richtung 
sich auf Sichtab-tand folgten. Die Haupt- 


verkehrszeit war dio Nacht, nach unserer 
Quelle von 64 bis 600 Uhr, unsere Feinde 
werden aber auch hierbei wie wir die 
ruhigsten Stunden, besonders die in Flan- 
dern so nebligen frühen Morgenstunden, 
In der vorderen Zone 
fuhren die Züge statt mit Laternen mit 
luminous discs, anscheinend phosphores- 
zierenden Scheiben, die aus,größerer Ent- 
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fernung nicht mehr gesehen werden konn- 
ten, also der feindlichen Beobachtung ent- 
zogen waren; wir sind unter gleichen Ver- 
hältnissen mit der elektrischen Taschen- 
laterne oder auch der brennenden Zigarre 
gefahren (letzteres war bei der Zugmann- 
schaft beliebter, weil das Leuchtmittel 
kostenlos geliefert wurde). Der Betrieb 
durch die feuergedeckten Räume war für 


die Engländer ähnlich schwierig wie für 


uns, und die Lokomotiv- und Zugmann- 
schaften nebst den Ausbessertrupps haben 
wohl auch denselben Mut entwickelt wie 
unsere braven Männer, 
Unsere Quelle bespricht 
deutsche Feldbahnnetz westlich von Lille, 
das wir beim Rückzug August bis Oktober 
1918 haben aufgeben müssen. Der Gesamt- 
anlage und der Ausstattung (mit Signalen, 
Warnungstafeln, Lokomotivschuppen, 
Werkstätten) wird hohes Lob gezollt; an- 
derseits wird bemerkt, daß die Deutschen 


auch das 


nicht genügend zerstört hatten und sogar 
Betriebsmittel gebrauchsfertig und Kohlen- 
vorräte nicht angezündet dem Feind über- 
lassen haben, — eine vom militärischen 
Standpunkt recht beschämende Mitteilung. 

Ferner wird noch bestätigt, daß die 
Feldbahn im Bewegungskrieg keine Rolle 
gespielt hat: obwohl nämlich die Englän- 
der im Herbst 1918 nur lang:am unsern 
weichenden Truppen folgten, und obwohl 
doch aus dem Stellungskrieg die Feldbahn- 
netze mit Bahnhöfen, Vorräten, Betriebs- 
mitteln, Mannschaften vorhanden waren, 
und obwohl die Engländer doch sicher auf 
mehr als 20 km Tiefe die eroberten deut- 


schen Feldbahnnetze benutzen konnten 


daß die Feldbahnen nicht mehr 
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und auch benutzt haben, wurde der Ab- 
stand von der Truppe doch bald so groß, 
benutzt 
werden konnten, eine Erfahrung, die auch 


wir in den Schlachten um Lodz (1914) und 


beim Marnevorstoß (1918) gemacht haben. 


Die erste Untergrundbahn in Madrid !). 


(Mit 6 Abbildungen.) 


Am 17. Oktober 1919 ist der erste 
Teil der neuen Untergrundbahn „Metro“ 
in Madrid vom König Alfons XIII. in 
feierlicher Weise eröffnet worden. Schon 
seit mehreren Jahren hatte sich das Be- 
streben geltend gemacht, dem stetig stark 
anwachsenden Verkehr im Stadtinnern 
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Abb. 1. 
Tunnelförmiger Querschnitt. 


und von 
durch Herstellung einer Untergrundbahn 
gerecht zu werden, und im Mai 1914 war 


1) Wir entnehmen die nachstehenden Mitteilungen 
einem Aufsatz, der im Dezemberheft 1919 der Zeitschrift 
The Railway Gazette erschienen ist; auch die Abbildungen 
sind dieser Quelle entnommen. 


da nach den Außenbezirken 


von einer Gesellschaft ein entsprechender 
Antrag an die Regierung ‚gestellt worden. 
Aber erst im Januar 1917 wurde der Ge- 
sellschaft, die sich „Compania Metropoli- 
tano Alfonso XIII.“ nennt, die Konzession 
erteilt, Diese Genehmigung bezieht sich 
auf vier Strecken, und von diesen ist nun 
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Abb. 2. 
Querschnitt der in Einschnitten hergestellten Strecken. 


die erste 4 km lange Strecke von Puerta del 
Sol, das in der Mitte der Stadt liegt, nach 
Cuatro Caminos in Betrieb genommen 
worden. 

Nach Aufbringung des 10 000 000 Pe- 
setas betragenden Kapitals durch die Ban- 
ken. von, Madrid) und Bilbao und Durch- 


führung der Vorarbeiten war am 10. Juli 
1917 mit dem Bau der ersten Strecke be- 
gonnen worden, deren Ausführung, na- 
mentlich im Innern der Stadt, wegen der 
tiefen Lage der Entwässerungsanlagen 
und Lichtleitungen große Schwierigkei- 
ten entgegenstanden. i 

Wegen der tiefen Lage der Leitungs- 
anlagen für die Entwässerung mußte die 
Bahn von Puerta del Sol bis zu der etwa 
in der Mitte der Strecke liegenden Station 
Glorieta de Bilbao in 12 bis 20 m Tiefe 
unter der StraBenfahrbahn als Tunnel her- 
gestellt werden, und dies erfolgte nach 
der in Abb. 1 dargestellten Querschnitts- 
form. Auf der weiter anschließenden 
Strecke bis zu.deren Endpunkt erfolgte die 
Ausführung in Einschnittsschlitzen, die pa- 
rallel zueinander herabgetrieben und 
durch die Widerlagsmauern in Beton aus- 
gefüllt wurden, Abb. 2; von Widerlager 
zu Widerlager wurde dann das Gewölbe 
auf der als Unterlage dienenden Erde in 
Beton eingestampft, und nachdem die Wi- 
derlager und das Gewölbe ausreichend 
ausgetrocknet waren — nach etwa zwei 
Monaten —, wurde die Erde unter dem 
Gewölbe zwischen den Widerlagern aus- 
gegraben und die Grundmauer in Mauer- 
werk ausgeführt. 
folgte in Längen von 2,50 bis 5,0 m, je 
nach der Beschaffenheit des Untergrundes, 
der meist aus grobem Sand und Kies be- 


ee ege — — — Se mn 


Diese Ausführung er- 
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Die ganze Anlage hat viel Ahnlich- 
keit mit dem Pariser Metropolitaine. Die 
Linien folgen den Hauptstraßen in der 
Weise, daß Gebäude möglichst wenig zu 
unterfahren waren und nirgends gefähr- 
det wurden. Überhaupt konnte die Aus 
führung ohne wesentliche Störung des 


GC: 


EE LD 
2 8 
e Ä D MIN £ 
Leg aum... 
2 i 


ISIS ISIS SIT WS SET SI I IC TI IT I SIG 


G 
7 
7 


amn. 


n E 


; auen 


— 


n, 8 


TL, 


Abb. 3. . 
E. Bahnsteige. 
F. Abort fir Bedienstete. 
G. Gleise. 


A. Ein- und Ausgang. 
B. Schalterhalle. 

C. M Zugänge zu den 
D.“ Baunsteigen. | 


Straßenverkehrs erfolgen, so daß die Be- 
völkerung durch die schon im Oktober 
1919 erfolgte Eröffnung der ersten Strecke 
überrascht wurde. 

Die Bahn ist zweigleisig in Vollspur 
mit BreifuBschienen angelegt, die Schie- 
nen sind 13 m lang, wiegen 40 kg auf 1m 
und liegen auf Eichenholzschwellen in 
Kleinschlagbettung. Die Höchststeigung 
beträgt 4 v. H., sie führt vom Stadtinnern 
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Abb. 4. Querschnitt einer Station. 


stand; der Beton war aus 350 kg Zement 
auf 1 cbm Sand hergestellt. 

Die am tiefsten liegenden Stationen 
Puerta del Sol und Gran Via sind durch 
Fahrstühle zugänglich, die übrigen Sta- 
tionen, die möglichst nahe unter der 
Straßenfahrbahn angelegt worden sind, 
durch Treppen. In den Abb. 3, 4 und 5 
sind die Stationsanlagen dargestellt. 


nach außen, 


| 
| 


| 
+ 


der kleinste Krümmungs- 
halbmesser beträgt 90 m. Die Bahn wird 
elektrisch mit 550 V. Spannung durch 
Oberleitung 100 qmm betrieben, deren 
Stützen in 18 m Abstand angeordnet sind. 
Der Strom wird von der Madrid Electri- 
cal Union geliefert und durch sechs Unter- 
stationen zugeführt, außerdem ist ein Tu- 
dor-Akkumulator aufgestellt, der bei 
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Drahtbruch fiir eine Stunde ausreichenden 
Strom zur Verfiigung stellt. Die Signal- 
einrichtungen sind selbsttätig nach der 
Bauart von Hall, sie werden durch die 
Wagenräder durch das Niederdrücken von 
Pendeln betätigt. 
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vierachsig, ganz aus Eisen, also feuer- 
sicher ausgeführt, und zwar sind zunächst 
11 Triebwagen und 10 Anhänger vorhan- 
den (Abb. 6). Sie sind mit weißem 
Schmelzanstrich versehen, so daß sie 
leicht zu reinigen und zu desinfizieren 


u 


Abb. 5. Station Puerta del Sol 


Die Mauern der Stationen sind mit | 
weißen und farbigen Ziegeln bekleidet 
und sehr gut beleuchtet, auch die Tunnel 
sind durch Lampen von 16 Kerzenstärken 
beleuchtet, die auf beiden Seiten der | 
Gleise in 25 m Abstand angeordnet sind. | 
Jeder Bahnsteig ist mit neun Lampen von 
100 Kerzenstärken ausgestattet. Diese Be- 
leuchtungsanlagen werden von der eige- | 


Zelte). nen 


Ee: 
í; 
— 
` 
za 


ror ĩͤ v —.— — SS 


LL Sl Z 
— was" 


m 


sind. Die elektrische Ausrüstung der 
Wagen ist von der General Electric Comp. 
in Neuyork hergestellt, und zwar sind die 
Triebwagen mit Motoren von 175 PS. der 
Bauart Westinghouse und Schneider ver- 
sehen. Die Länge der Wagen zwischen 
den Puffern beträgt 12,50 m, die des Wa- 
genkastens 11,76 m, die innere Breite 
2,40 m. Die Wagen haben auf jeder Seite 


geil 


zese Te 


Abb. 6 Triebwagen. 


nen Oberleitung aus gespeist, aber außer- ` 
dem ist die Beleuchtung noch durch be- 
sondere Verbindungen von 110 V. mit 
einer städtischen Beleuchtungsanlage ge- 
sichert, so daß sie auch bei Drahtbruch , 
der Oberleitung nicht aufhört. 

Die Wagen führen zwei Klassen, sie sind 


3 Schiebetore, die sich selbsttätig öffnen 
und schließen, und enthalten 24 Sitz- und 
52 Stehplätze, sind im Innern mit 10 Lam- 
pen zu 50 Kerzenstärken ausgestattet und 
außerdem mit einem Akkumulator zur 
Sicherung der Beleuchtung bei Draht- 
bruch. 


e 

Jeder Zug besteht aus 1 Trieb- und 
1 Anhängewagen, die Stationen sind aber 
so angelegt, daß Züge von 5 Einheiten 
verkehren können. Die Züge verkehren 
zur Zeit der Verkehrsdichte schon in nur 
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3 Minuten Zeitabstand, sie brauchen zur 
Zurücklegung der steigenden Strecke 10 Mi- 
nuten, und in umgekehrter Richtung 
8 Minuten Fahrzeit. 

B—m. 


Reichseisenbahnen und Kleinbahnen. 


Von 


Oberingenicur Karl Trautvetter, Berlin-Siidende, 
Hilfsarbeiter im Reichsverkehrsministerium. 


Das Thema „Reichseisenbahnen und 
Kleinbahnen“ beschäftigt immer wieder die 
Fachwelt. (Vgl. den Aufsatz „Noch einmal: 
Das Reich und die Kleinbahnen“ vom Wirkl. 
Geh. Rat Fritsch, Z. f. Klb. 1920, Heft 3.) 
Bei der Bedeutung der Kleinbahnen für 
unser Verkehrswesen und unser Wirt- 
schaftsleben und ihrer noch ungeklärten 
zukünftigen Stellung zu den Reichseisen- 
bahnen ist dies nur zu verständlich. Ja, es 
ist zu wünschen, daß der Gedankenaus- 
tausch so lange fortgesetzt wird, bis eine 
Klärung erreicht ist. 

Mit dem Thema hat sich schon der 
Verband technisch-wissenschaftlicher Ver- 
eine und der Bund technischer Berufs- 
stände, Ortsgruppe Nürnberg, befaßt. 

Ich habe einige Punkte in Nr. 44, Jahr- 
gang 1919 der Deutschen Straßen- und 
Kleinbahnzeitung besprochen. Professor 
Dr.-Ing. Blum hat andere Punkte desselben 
Themas in seinem Aufsatz „Zur Verein- 
heitlichung der Kleinbahnen“ (Schmalspur- 
bahnen) in der Z. f. Klb. 1919, Heft 8, und 
in der Schrift „Der Wiederaufbau unseres 
Verkehrswesens“ (Dt. Verlagsanstalt Stutt- 
gart und Berlin) bearbeitet, und Geh. Reg. 
Rat Sarter hat dazu Stellung genommen in 
der Arbeit „Die Verfassung des Deutschen 
Reiches vom 11. August 1919 und die Klein- 
bahnen“. (Z. f. Klb. 1919, Heft 9.) 

Wir sind nun wenigstens so weit, daß 
maßgebende Kreise eine Neuordnung des 
Kleinbahnwesens für nötig halten und mit 
Vorschlägen an die Öffentlichkeit treten. 


Man kann aber noch keineswegs be- 
haupten, daß Klarheit über die Sachlage 
und Einigkeit über Mittel und Wege zu 
einer Neuordnung herrschen, 


Das Reichsverkehrsministerium steht 
auf dem Standpunkt, daß die Kleinbahnen 
bis auf weiteres Sache der Einzelstaaten 
bleiben sollen. Auch die bisher zuständigen 
Kleinbahngenehmigungs- und Aufsichts- 


behörden der Länder haben bisher keine 
Schritte zu einer Anderung der Verhältnisse 
getan. Einerseits liegt für sie keine Ver- 
anlassung vor, sich ihrer Rechte zu begeben, 
anderseits hat die Nationalversammlung 
den Erwerb der Bahnen des „allgemeinen 
Verkehrs“ für das Reich unter Ausschluß 
der Kleinbahnen verfassungsgemäß be- 
schlossen. Art. 89 der Verfassung des 
Deutschen Reiches vom 11, August 1919 
lautet: „Aufgabe des Reichs ist es, die dem 
allgemeinen Verkehr dienenden Eisen- 
bahnen in sein Eigentum zu übernehmen 
und als einheitliche Verkehrsanstalt zu ver- 
walten.“ Es würden demnach nicht nur 
alle Staatsbahnen der Länder, soweit sie 
dem allgemeinen Verkehr dienen, sondern 
auch die privaten Haupt- und Neben- 
bahnen in das Eigentum des Reichs iiber- 
gehen. Bei diesen wäre nur vorerst zu 
entscheiden, ob sie dem allgemeinen oder 
vorwiegend dem örtlichen Verkehr dienen. 
Die Hauptbahn Cöln—Bonn könnte z. B. 
unter die Bahnen des allgemeinen Verkehrs 
fallen. Die Hamburger Hoch- und Unter- 
grundbahn (Nebenbahn) aber dient z. B. 
vorwiegend dem örtlichen Verkehr. Die 
erste könnte vom Reich übernommen wer- 
den, die zweite dagegen nicht. 


Die Entscheidung in solchen Fragen 
steht dem Reichsverkehrsminister zu, 


§ 14 Abs. 1 des Staat:vertrages zwi- 
schen Reichsregierung und den Regierungen 
der Länder lautet: „Der Reichsverkehrs- 
minister kann erklären, daß eine private 
Nebeneisenbahn, deren Verkehrsbedeutung 
so gering ist, daß sie nicht als Teil des all- 
gemeinen deutschen Eisenbahnnetzes gelten 
kann, keine Eisenbahn des allgemeinen 
Verkehrs ist.“ 

Kleinbahnen konnten bisher unter ge- 
wissen Voraussetzungen nach den be- 
stehenden Gesetzen und Verordnungen von 
den einzelnen Ländern erworben werden. 
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(Nicht zu verwechseln hiermit ist der Er- 
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Das liegt hauptsächlich an der einer 


werb von Kleinbahnen durch Wegeunter- Vereinheitlichung aller Bahnen entgegen- 


haltungspflichtige.) In Preußen war die 
Erwerbsfrage durch § 30 des Kleinbahn- 
gesetzes geregelt, der lautet: „Haben Klein- 
bahnen nach Entscheidung des Staats- 
ministeriums eine solche Bedeutung für den 
öffentlichen Verkehr gewonnen, daß sie als 
Teil des allgemeinen Eisenbahnnetzes zu 
behandeln sind, so kann der Staat den 
eigentümlichen Erwerb solcher Bahnen ge- 
gen Entschädigung des vollen Wertes nach 
einer mit einjähriger Frist vorangegan- 
genen Ankündigung beanspruchen.“ 


Dieses Erwerbsrecht geht nach dem 
Staatsvertrag zwischen Reichsregierung 
und den Regierungen der Länder auf das 
Reich über laut $ 14 Abs. 2 des vorerwähn- 
ten Staatsvertrags. „Haben Bahnen, die 
nicht als Bahnen des allgemeinen Verkehrs 
gebaut sind, nach der Entscheidung des 
Reichsverkehrsministers eine solche Ver- 
kehrsbedeutung gewonnen, daß sie als 
Bahnen des allgemeinen Verkehrs anzu- 
sehen sind, so verpflichten sich die Länder, 
ein ihnen zustehendes 
Reich zu übertragen.“ 


Danach ließen sich die neuen Rechts- 
verhältnisse kurz folgendermaßen kenn- 
zeichnen: Staatliche Haupt- und Neben- 
bahnen gehen an das Reich über, private 
Haupt- und Nehenbahnen nach Wahl des 
Verkehrsministers, private Kleinbahnen nur 
in Ausnahmefällen. Sarter gibt hierzu in 
der Zeitschr. f. Klb. Sept. 1919 an: „Für 
die Durchführung der Übernahme von pri- 
vaten Haupt- und Nebenbahnen ist keine 
Frist gesetzt. Die Kleinbahnen im 
Sinne der preußischen gesetz- 
lichen Bestimmungen kommen 


dagesen für eine Verreich- 
lichung überhaupt nicht in 
Frage.” 


Es ist aber zu hoffen, daß trotz dieser 


Erwerbsrecht dem 


schlechten Aussichten für eine durchgrei- ` 


fende und sich auch auf die Privateisen- 
bahnen, insonderheit auf die Privatklein- 
bahnen erstreckende Vereinheitlichung 
unseres Verkehrswesens das letzte Wort 
noch nicht gesprochen ist. Die Notwendig- 
keit weitgehendister Vereinheitlichung muß 
aber den maßgebenden Stellen immer wieder 
vor Augen geführt werden, Hoffnungen. 
daß auf dem Wege des Kleinbahnerwerbs 
gemäß $ 30 des preußischen Kleinbahn- 
gesetzes das gewünschte Ziel allmählich er- 
reicht werde, sind jedoch (ungeachtet der 
Worte Sarters) sehr gering. 


stehenden Entwicklung der Kleinbahnen. 

Wie die Verhältnisse heute liegen, ist 
eine Kleinbahn nur ganz ausnahmsweise 
geeignet, ein gleichwertiges Glied in dem 
großen Netz des allgemeinen Verkehrs zu 
bilden. Der Anreiz für ein Land oder das 
Reich, Kleinbahnen zu erwerben, ist des- 
halb schr gering. 


Die Kleinbahnen weichen von den- 


Haupt- und Nebenbahnen meistens sehr ab 


durch ihre Linienführung, ihre Strecken- 
einrichtungen, ihre Bahnhofseinrichtungen, 


ihre Betriebsmittel, ihre Spurweite, ihre 
Zugkraft usw. 
Die Linienführung der Kleinbahnen 


entspricht fast immer nur ganz beschränk- 
ten örtlichen Forderungen. Im Laufe von 
einigen Jahrzehnten bildeten sich aber be- 
sonders in den deutschen Industriebezirken 
umfangreiche Kleinbahnnetze, die über eine 
örtliche Bedeutung hinausgingen und sich 
nicht nur zwischen vielen Ortschaften und 
Städten ausbreiteten, sondern sich oft über 
mehre Regierungsbezirke erstreckten. Die 
von vielen Städten ausgehenden Kleinbahnen 
stießen schließlich fast alle aneinander, 
aber nicht auf dem kürzesten Wege, son- 
dern oft auf ganz bedeutenden Umwegen. 


So könnte z. B. eine einigermaßen 
gerade Kleinbahnverbindung zwischen 
Düsseldorf und Elberfeld von etwa 27 km 
Länge hergestellt werden. Die jetzt be- 
stehende Kleinbahnverbindung zwischen 
diesen Orten beträgt aber rd. 34 km. Bis- 
weilen fand eine Kleinbahn an einer Staats- 
bahnkreuzung, einem FluBlauf ohne geeig- 
nete Brücke oder anderen Hindernissen ein 
Ende. Bei Wahl einer etwas anderen 
Linienfiihrung wäre vielleicht oft eine 
Weiterführung der Bahn möglich gewesen. 

Eine neue Verbindung Düsseldorf — 
Dortmund z. B. (etwa 57 km Luftlinien- 
länge) wird von vielen Seiten dringend ge- 
wünscht. Die Staatsbahnverbindung zwi- 


schen diesen Städten beträgt etwa 80 km. 


Kleinbahnen und Straßenbahnen gehen 
von beiden Städten aus. Sie haben aber 
noch keine Verbindung und verlaufen auf 
Umwegen. Bei Weiterführung der bis jetzt 
gebauten Strecken auf den vorhandenen 
Landstraßen würde die Kleinbahnverbin- 
dung etwa 65 km betragen. 

Die Herstellung durchgehender Klein- 
bahnverbindungen wird aber oft sehr er- 
schwert durch verschiedene Spurweiten usw. 
Die von Düsseldorf, naeh Osten gehenden 
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Kleinbahnstrecken haben Normalspur, die | 
von Dortmund nach Südosten gehenden | 
Meters pur. 

Auch die Betriebsmittel (Motoren) und 
Stromspannungen elektrischer Klein- und 
Straßenbahnen weichen oft beträchtlich von- 
einander ab. Die Strecke von Düsseldorf 
nach Mettmann-Tönisheide hat zum größten. 
Teil 800 Volt Spannung, die von Dortmund 
nach Barop 550 Volt Spannung. 

Im rheinisch-westfälischen Industrie- 
gebiet sind drei verschiedene Spurweiten und 
fünf verschiedene Spannungen in dem 
Kleinbahnnetz vertreten! Ahnliche Ver- 
hältnisse sind in Oberschlesien und anderen 
Bezirken anzutreffen. 

Zweifellos haben aber viele Klein- 
bahnen in Industriebezirken längst den 
Charakter von Bahnen des allgemeinen Ver- 
kehrs oder können ihn bei geringfügigen 
Ergänzungen oder Änderungen erhalten. 

Wird erst einmal die Einführung elek- 
trischer Zugförderung auf den Reichseisen- 
bahnen in größerem Maßstabe erfolgen — 
und sie wird kommen —, dann wird der 
mangelhafte Zustand auf den deutschen 
Kleinbahnen, besonders den elektrischen, 
ganz besonders unangenehm auffallen. 
Die Einbeziehung der elektrischen Klein- 
bahnen in eine große einheitliche Strom- 
versorgung und in den verbesserten elektri- | 
schen Verkehr wird viele Umbauten, Kosten | 
und Verluste verursachen. | 

Man sollte deshalb eine Neuordnung | 
des Kleinbahnwesens nicht sorglos ad ca- | 
lendas graecas vertagen. 

Gemäß den §§ 3 und 22 des preußischen | 
Kleinbahngesetzes und entsprechend sinn- 
gemäßen Verordnungen der einzelnen Län- 
der und nach der Reichsverfassung vom 
11. August 1919 bleiben Kleinbahngeneh- | 
migung und Kleinbahnaufsicht, auch nach | 
Übernahme der Bahnen des allgemeinen | 
Verkehrs auf das Reich, in den Händen 
der bisher zuständigen Stellen, die Geneh- | 
migungsbefugnisse also in den meisten | 
Fällen verwaltungstechnisch beim Regie- | 
rungspräsidenten (in Berlin beim Polizei- | 
präsidenten), und eisenbahntechnisch bei 
der zur Mitwirkung bei der Genehmigung | 
berufenen Eisebahnbehörde, also in der 
Regel bei der nächsten Eisenbahndirekiion. 

Nach Art. 95 der Reichsverfassung 
unterliegen Eisenbahnen des allge- 
meinen Verkehrs, die nicht vom 
Reiche verwaltet werden, der Beaufsich- 
tigung durch das Reich, d. h. private Haupt-, 
Neben- und Kleinbahnen des allgemeinen 
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Verkehrs. Da nach vorsiehendem Klein- 
bahnen des allgemeinen Verkehrs zur Zeit 
nicht vorhanden, kommt also für Kiein- 
bahnen auf absehbare Zeit die Reichsaul- 
sicht nicht in Betracht, sie bleibt vieimehr 
bei den einzelnen Ländern, Nur für solche 
Privateisenbahnen (Haupt- und Neben- 
bahnen), die als Bahnen des allge- 
meinen Verkehrs bezeichnet werden, 
gilt der $ 13 des Staatsvertrages zwischen 
Reich und Ländern, der besagt: „Die dem 
Reiche zustehende Aufsicht über die Privat- 
eisenbahnen (Art. 95 der Reichsverfassung) 
wird gemäß den Gesetzen, Genehmigungs- 
urkunden und Staatsverträgen der Länder 
ausgeübt.“ 

Da die einzelstaatlichen Eisenbahn- 
behörden in naher Zukunft Reichsbehörden 
werden, so wird wohl ein Abkommen 
zwischen den einzelnen Ländern und dem 
Reichsverkehrsministerium getroffen wer- 
den müssen,daß dieses die nötigen Beamten 
zur Mitwirkung bei der Genehmigung den 
Provinzialregierungen zur Verfügung stellt 
und ihnen die eisenbahntechnische Aufsicht 
wie bisher überträgt. 

Daß dieser Zustand auf die Dauer nicht 
haltbar ist, liegt auf der Hand. 

Eine Neuordnung muß einmal eintreten, 
und dann muß sie wohldurchdacht sein und 
die höchsten Anforderungen an Verkehrs- 
bedürfnisse, Verkehrsvereinheitlichung und 


. Wirtschaftlichkeit erfüllen. 


Schon der heutige Zustand verlangt 
eine durchgreifende Änderung. Die Er- 
fahrung hat gezeigt, daß das Genehmigungs- 
und Aufsichtsverfahren für Kleinbahnen 
neu geordnet werden müssen. 

Nach dem preußischen Kleinbahngesetz 


vom 28. Juli 1892 (§ 3) ist zur Erteilung 


der (Genehmigung von Kleinbahnen mit 
Maschinenkraft der Regierungspräsident 
(in Berlin der Polizeipräsident) zuständig. 
Da diese Genehmigung „im Einvernehmen“ 
mit einer vom Ministerium der öffentlichen 
Arbeiten bezeichneten Eisenbahnbehörde zu 
erfolgen hat, wirken in Wirklichkeit zwei 
örtlich und beruflich getrennte Stellen bei 
dem Genehmigungsverfahren mit. 

Bei Neubauten ergibt sich in der Praxis 


' das. Verfahren, daß von der Bauherrin 
durch den Regierungspräsidenten an das 


Ministerium der öffentlichen Arbeiten der 
Antrag auf Freigabe der Bahn als Klein- 


bahn gestellt wird. Es ergibt sich hieraus 


also die Mitwirkung einer dritten örtlich 
und in ihren Zuständigkeiten von den 
anderen Behörden getrennten Stelle bei Er- 
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teilung der Genehmigung, Auch bei Ge- 
nehmigung des Baubeginns kann der 
Minister der öffentlichen Arbeiten gemäß 
§ 17 des K.G. in Tätigkeit treten. Außer- 
dem ist er Berufungsinstanz gemäß § 52. 
Sind die Beteiligten mit der Entscheidung 
des Ministers 
nicht einverstanden. so tritt eine vierte 
Stelle, das Staatsministerium, auf Antrag in 
Tätigkeit. 

Nach $ 1 des Kleinbahngesetzes ent- 
scheidet auf Anrufen der Beteiligten das 
Staatsmini:terium, ob die geplante Bahn 
zu den Haupt- und Nebenbahnen zu rechnen 
ist („ob die Voraussetzung für die Anwend- 
barkeit des Gesetzes vom 3. November 1838 
vorliegt“), oder ob sie als Kleinbahn: (neben- 
bahnähnliche Kleinbahn oder Straßenbahn) 
genehmigt werden kann. 


Stellen: die technische und die Verwaltungs- 
behörde (Eisenbahndirektion und Provin- 
zialregierung). 


In Bezirken, in denen schon öfter Klein- 
bahnen erbaut worden sind, werden wohl 
bei der 
Beamte vorhanden sein, die dieses Fach be- 
herrschen, in anderen vielleicht nicht. Man 
wird etwa entgegnen, daß infolge häu- 


figer Versetzungen und nach dem Ausbil- 


dungsgang der höheren Beamten des Staats- 
eisenbahndienstes anzunehmen ist, daß in 
jeder Eisenbahndirektion geeignete Beamte 
sitzen, und daß außerdem die Kleinbahnen 
derart einfacher Ausführung seien, daß zur 
Prüfung der Pläne jeder Vollbahnfachmann 
geeignet sei. Solche Einwände wären 
durchaus verfehlt. Mit der Prüfung der 
Linienführung und der Gleisanlage ist die 
Aufgabe nicht erfüllt. Wir müssen in Zu- 
kunft dahin streben, leistungsfähigere 
Kleinbahnnetze mit verkehrstechnisch ein- 
wandfreier Linienführung, einheitlicher 
Spurweite, einheitlichem Oberbau, einheit- 
lichen Betriebsmitteln, einheitlicher Brenn- 
stoff- oder Stromversorgung, einheitlicher 
Stromspannung, einheitlichen Fahrleitun- 
gen, wirtschaftlichster Betriebsführung, ver- 
kehrstechnisch richtigen Tarifen usw. zu 
erhalten. Befürchtungen der Behörden, daß 
eine neue Kleinbahn einen Wettbewerb für 
die Staatsbahn darstellen könne, müssen 
zurücktreten hinter dem Grundsatz der Er- 
reichung größerer Verkehrsleistungen und 
der Erschließung neuer Verkehrsbeziehun- 
gen zum Nutzen der Volkswirtschaft. Wo 
eine Kleinbahn dringend erforderlich ist, 
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| darf sie aus Wettbewerbsgründen allein 
nicht abgelehnt werden, wo eine andere 


| 


der öffentlichen Arbeiten 


Verkehrsart (Kraftwagenlinien, Schiffahrt, 
Luftfahrt) dieselben Zwecke wirtschaft- 
licher erfüllen kann, muß die Kleinbahn ab- 
gelehnt werden, | 


Es gehören zur Prüfung neuer Klein- 


bahnentwürfe mehr als eisenbahntechnische 


| 


Fachkenntnisse, es gehört dazu ein gutes 
Maß von Kenntnissen der Verkehrspolitik. 
Daraus geht zugleich hervor, daß die Be- 


amten in der Regierung in der Regel noch 


weniger zur Prüfung und Beratung geeignet 
sind, als die in den Eisenbahndirektionen. 
Am Regierungssitz beschäftigt sich meistens 
ein Wasserbauer mit den Plänen. Er prüft 
besonders Durchlässe, Brücken, Vorfluten 
u. a. Natürlich ist nicht ausgeschlossen. 


daß er sich im Laufe der Zeiten ein großes 
Betrachten wir zunächst die in der 
Regel bei der Genehmigung mitwirkenden 


zuständigen Eisenbahndirektion 


Maß von Fachkenntnissen und berechtigter 
Kritik auf dem Gebiete des Kleinbahnbaues 
angeeignet hat, das Gegenteil ist aber wahr- 
scheinlicher. 

Weiter ist bedenklich für die Entwick- 
lung des deutschen Kleinbahnwesens, daß 
in jeder Eisenbahndirektion und in jeder 
Regierung andere Beamte mit anderen 


Ansichten tätig sein können. Es ist anzu- 


erkennen, daß das Kleinbahngesetz den 
Kleinbahnunternehmungen möglichst freie 
Hand lassen will (vgl. § 4 K.G., „die poli- 
zeiliche Prüfung beschränkt sich usw.“, und 
die Ausführungsanweisung vom 13. August 
1898 zu den Eingangsworten des Gesetzes). 
es muß aber festgestellt werden, daß im 
Gegensatz zu den belgischen Kleinbahnen 
bei den deutschen Kleinbahnen mangels 
zentraler Leitung statt der dringend erfor- 
derlichen Einheit großer zusammenhängen- 
der Kleinbahnnetze mit überall möglichem 
Betriebsmittelübergang eine Buntscheckig- 
keit von Einzelstrecken mit einer nur ört- 
lichen Bedürfnissen entsprechenden Linien- 
führung. verschiedenen Spurweiten, ver- 
schiedenen Betriebsmitteln, verschiedenen 
Fahrleitungsystemen, verschiedenen Strom- 
spannungen, unwirtschaftlicher Einzel- 
Stromerzeugung usw. entstanden ist. Es 
müßte aber unbeschadet der gesetzlichen 
Vorschriften den Kleinbahngenehmigung> 
behörden möglich sein, durch wirtschaftlich 
und fachtechnisch gute Vorschläge eine 
Einheitlichkeit zu erreichen. Hier hat die 
alte Einrichtung durchaus versagt. Es lag 
dies auch zum guten Teil daran, daß selbst 
auf kleinem Gebiete, z. B. im rheinisch- 
westfälischen Industriebezirk, die einzel- 
nen, zeitlich getrennten Kleinbahnbauten 
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nach verschiedenen Gesichtspunkten unter 
Mitwirkung venschiedener Behörden ent- 
standen sind. (Vgl. den Aufsatz von Eisen- 
bahnobersekretär Christ in der Deutschen 
Straben- und Kleinbahn-Zeitung 
Jahrgang 1920.) | 

Die Möglichkeit, nach § 3 des K.G. 
eine einzige Eisenbahnbehörde zur Mit- 
wirkung bei der Genehmigung mehrerer 
Strecken zu bestimmen, ist wohl infolge der 
zeitlichen Trennung der Bauausführungen 
kaum einmal in Anwendung gekommen. 
Häufig stehen weniger mangelnde Kennt- 
nisse der Prüfstellen dem Kleinbahnbau im 
Wege, als die beschränkte, örtliche Politik 
einer Eisenbahndirektion oder eines Regie- 
rungsbezirks oder anderer Kreise. Auch 
dese Möglichkeit würde ausgeschaltet bei 
Einrichtung einer Reichsstelle für Klein- 
bahnen, z. B. durch Übertragung der einzel- 
staatlichen Genehmigungs- und Aufsichts- 
befugnisse an das Kizenbahnzentralamt und 
Einsetzung des Reichsverkehrsministeriums 
als Berufungsinstanz, 


Der einzige Vorteil der alten Organi- 
sation war der, daß sich der Sitz der Ge- 
nehmigungsbehörden in der Nähe des Klein- 
bahnbaues befand. 
anscheinend vorhanden. Außer den Wegen 
zu den Eisenbahndirektionen und den Re- 
gierungen wurden fast stets wiederholte 
Reisen nach Berlin für die Antragsteller 
(oder für die Beanten an die Baustelle) er- 
forderlich. 


Das Verfahren würde dureh die Sehaf- 
fung einer Zentralstelle in Berlin wesentlich 
vereinfacht. 

Wesentlich aber ist: In diese Stelle 
können einige wenige, wirklich sachver- 
ständige Beamte berufen werden, die die 
vorerwähnten neuzeitlichen Aufgaben des 
Kleinbahnwezens in einheitlicher Weise er- 
ledigen können. Der Einwand vom Wirkl. 
Geh. Rat Fritsch, daß eine Zentralstelle dic 
Aufgabe nicht bewältigen könne, ist nicht 
stichhaltig. Zur Zeit sind die Neubauten von 
Kleinbahnen äußerst selten. Wenn aber die 
Arbeiten über die Kraft der Zentralstelle 
gehen, dann hat es der Minister der öffent- 
lichen Arbeiten in der Hand, gemäß § 3 
des K.G. eine Eisenbalindirektion mit den 
Arbeiten zu beauftragen oder einige wenige 
Unterbehörden (z. B. im Rheinland, in 
Schlesien) entsprechend anzuweisen. 

Ein anderer wichtiger Punkt ist noch 
für eine derartige Neuregelung von großer 
Bedeutung: Die spätere Übernahme von 
Kleinbalınen durch das Reich. 
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Soll das deutsche Verkehrswesen ver- 
einheitlicht werden und werden jetzt schon 
neben Bahnen des allgemeinen Verkehrs 
auch Post, Seezeichen, Kraftwagen- und 
Luftverkehr und Landstraßen für den all- 
gemeinen Verkehr der Beaufzichtigung des 
Reichs unterstellt, so muß die Nichtunter- 
stellung größerer Kleinbahnnetze befrem- 
den. Die Vereinheitlichung wird damit 


schon durchbrochen. Es muß das Ziel der 


Vereinheitlichung sein, sämtliche Unter- 
nehmungen zu umfassen, die nicht durch- 
aus örtlicher Art sind. 

Din weiterer Umstand spricht für die 
Errichtung der Zentralstelle Es sind in 
Zukunft Fälle denkbar, in denen das 
Reichsverkehrsministeriun eine beantragte 
Kleinbahn als nicht dem örtlichen. sondern 
dem allgemeinen Verkehr dienend be- 
trachtet. Dann hat es nach der neuen 
Reichsverfassung das Genehmigungsrecht, 
und nicht die Landesbehörde. Es muß 
also sowieso eine Stelle für solche Fragen 
im Reiche geschaffen werden, 

Die Erträge der Kleinbahnen sind 
durehschnittlich so schlecht. daß die mei- 
sten Unternehmungen gegen eine Über- 
nahme durch das Reich gegen Entschädi- 
vung nichts einzuwenden haben wer: 
len. Die Bau- und Betriebstitigkeit 
von Privatgesellschaften usw. braucht 
deshalb noch nicht .ausgeschaltet zu 
werden. Wenn eine Übernahme von 
Kleinbahnen in nächster Zeit auch 
noch nicht beabsichtigt ist, so muß 
sie doch in Zukunft auf einfachste 
Weise möglich sein. Inzwischen aber muĝ 
dafür gesorgt werden, daß hei Neubauten 
schon höhere Verkehrsrücksichten und die 
Durchsetzung der Vereinheitlichung ge- 
wahrt werden. Auch das geschieht am 
besten durch eine Reichszentralstelle. 

Man wird einwenden, daß das Klein- 
hahngesetz vom 28. Juli 1892 noch in Kraft 
ist und danach die Zustindigkeit der ein- 
zelstaatlichen Behörden gewahrt werden 
muß. Die einzelstaatlichen Eisenbahn- 
direktionen fallen aber in Zukunft weg. 
Mit den Provinzialbehörden muß sich 
eine auf Sparsamkeit, Vereinfachung und 
Vereinheitlichung des Kleinbahnwesens 
gerichtete Nenordnung erreichen lassen, 
zumal nur in wenigen Ländern ein Gesetz 
wie das preußische Kleinbahngesetz hin- 
dernd im Wege steht. 

Wenn man in der Zentralstelle die 
Fühlung mit den interessierten Kreisen 
vermißt und den Mangel an Ortskenntnis 
befürchtet, so läßt sich durch Zusammen- 
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arbeiten mit dem Verein deutscher 
Straßen- und Kleinbahnverwaltungen und 
Einrichtung von Sachverständigenstellen 
nach Bedarf ohne große Kosten die beste 
Sachverständige Beratung erzielen. 

Die vielen Prüfstellen bei den Eisen- 
bahndirektionen und Regierungen sind 
unnütz und unwirtschaftlich und können 
in Zukunft wegfallen. 

Da in PreuBen der Minister der öffent- 
lichen Arbeiten nach § 3 des Kleinbahn- 
gesetzes die Eisenbahnbehörde bestimmt, 
die mit zuständig zur Genehmigung sein 
Soll, so kann er ein für allemal auch ohne 
Gesetzesänderung das Eisenbahnzentral- 
amt im Einverständnis mit dem Reichsver- 
kehrsministerium mit den entsprechenden 
Obliegenheiten beauftragen. 
liche ist nicht die Frage der Stellenbeset- 
zungen, sondern die Forderung nach Ver- 
einheitlichung der Kleinbahnen. 


Gesetzgebung. 


Das Wesent- 


Zeitschrift 
für Kleinbahnen. 


= EE A 


Daß eine Neuregelung in diesem Sinne 
politisch oder rechtlich nicht möglich sein 
soll, wie Geh. Regierungsrat Sarter in der 
Zeitschrift für Klb. 1919, Heft 9 angibt, 


vermag ich nicht einzusehen. 


Wenn er meint, „die Initiative zu 
irgendwelchen Vorschlägen auf diesem 
Gebiete sei Sache der Länder“, so kann 
das nicht befriedigen. 

Kleinbahnunternehmungen, Kommu- 
nen, wirtschaftliche und technische Ver- 
bände müssen sich der Neuregelung des 
Kleinbahnwesens energisch annehmen. 

Die Reichsregierung darf aber nicht 
untätig zusehen. Auch wenn sie zunächst 
an eine Übernahme der Kleinbahnen nicht 
denkt, so muß sie doch ein wachsames 
Auge auf die weitere Entwicklung dieser 
bedeutsamen Verkehrsart haben, die in der 
Richtung der Vereinheitlichung und Ver- 
kehrsverbesserung erfolgen muß. 


Gesetzgebung. 


Preußen. 


Erlaß des Ministers der öffentlichen Arbeiten 
vom 31. März 1920 V. 55 D. 5311 an die Eisen- 
bahndirektionen und das Eisenbahn-Zentral- 


amt, betr. allgemeine Bedingungen für die : 
Einführung von Kleinbahnen in Staatsbahn- - 
mungen ist festzulegen, inwieweit die Anla- 
gen auf Kosten des Kleinbahnunternehmers, 


höfe. 


An Stelle der zur Zeit geltenden allge- 


meinen Bedingungen für die Einführung von ` 
Kleinbehnen in Staatsbahnstationen (Anlage 3 


zu F. O. XII Abschnitt P) +) treten mit sofor- 
tiger Wirkung die nachstehend abgedruckten 
neuen Bedingungen. 

Einführungserlaß ergeht besonders. 


Allgemeine Bedingungen 
für die 
Einführung von Kieinbahnen in Staatsbahnhöfe. 


(Allgemeine Kleinbahneinführungs- 
bedingungen, A. Kleb.) 
§ 1. 
Geltungsbereich. 

Die allgemeinen Bedingungen für die Ein- 
führung von Kleinbahnen in Staatsbahnhöfe 
sind anzuwenden auf alle Arten von Klein- 
bahnen ohne Rücksicht auf ihre Spurweite, 
und zwar auch dann, wenn keine Vorrich- 
tungen zum Übergange von Wagen oder zur 
Überladung von Gütern getroffen werden. 


1) Siehe Zeitschrift für Kleinbahnen. 1000, S. 21% ff. 


§ 2. 
Einführungsanlagen. 


Der zur Ausführung bestimmte Entwurf 
für die Einführung der Kleinbahn ist den be- 
sonderen Vertragsbestimmungen in Abzeich- 
nung beizufügen. In den besonderen Bestim- 


der Staatseisenbahnverwaltung oder auf ge- 
meinsame Kosten auszuführen sind, -wie in 
diesem Falle die Kosten zu verteilen sind, 


: wem die Ausführung obliegt und in wessen 


Eigentum die Anlagen übergehen. 


§ 3. 
Ausfiihrung des Entwurfs. 


Wenn keine andere Vereinbarung ge- 


troffen ist, so stellt her: 


die Staatseisenbahnverwaltung auf 
Kosten des Kleinbahnunternehmers 
die zur Einführung der Kleinbahn 
erforderlichen Änderungen und Er- 
weiterungen der Staatsbahnanlagen 
einschließlich der Einführungsweiche 
und der zur Sicherung des Betriebes 
dienenden Anlagen, 


der Kleinbahnunternehmer für eigene 
Rechnung alle übrigen Anlagen, die 
auf eisenbahnfiskalischem Gelände 
belegenen jedoch nur im Einverneh- 
men mit der Staatseisenbahnverwal- 
tung. 
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§ 4. 
Berechnung der zu erstattenden Anlagekosten. 


(1) Der Kleinbahnunternehmer hat nach 
8 3 der Staatseisenbahn verwaltung zu er- 
statten: 

a) die Selbstkosten der für seine Rech- 
nung hergestellten Einführungsanla- 
gen nach den bei der Staatseisenbahn- 
verwaltung jeweils geltenden Bestim- 
mungen; 
die Selbstkosten für die durch die Ein- 
führungsanlagen verursachten Ande- 
rungen und Erweiterungen der Staats- 
eisenbahnanlagen; hierauf sind je- 
doch die Vorteile aus den infolge die- 
ser Änderungen oder Erweiterungen 
etwa eintretenden Verbesserungen der 
Staatsbahnanlagen oder die Erspar- 
nisse an sonst erforderlichen Aus- 
gaben anzurechnen; 
die auf ihn entfallenden Selbstkosten 
für gemeinschaftliche Anlagen; 
als Ersatz für nicht besonders nach- 
zuweisende Selbstkosten allgemeiner 
Natur (Verwaltungskosten) einen Zu- 
schlag von 5 v. H. der Beträge zu a 
bis c. 

(2) Die beim Einbau der Abzweigungs- 
weiche aus den Staatsbahngleisen aufgenom- 


dy 


— 


d) 


menen Oberbaustoffe werden dem Klein- 
bahnunternehmer überwiesen. Lehnt cr die 


Übernahme ab, so erstattet die Staatseisen- 
bahnverwaltuny den Geldwert. 


§ 5. 
Bauvorschüsse. 

(1) Der Kleinbahnunternehmer hat die 
übeıschläglichen Kosten der von der Staats- 
eisenbahnverwaltung für seine Rechnung 
auszuführenden Anlagen vor Beginn der Ar- 
beiten vorzuschießen. Bei größeren Bauaus- 
führungen können Teilzahlungen gestattet 
werden. 

(2) Die Vorschüsse werden von 
Staatseisenbahnverwaltung nicht verzinst. 


der 


$ 6. 
Benutzung von Grundstücken der Staatseisenbahn- 
verwaltung. 


Die Staatseisenbahnverwaltung gestattet 
dem Kleinbahnunternehmer die Benutzung 
von Grundstücken im allgemeinen unentgelt- 
lich gegen Anerkennungsgebühr unter dem 
Vorbehalt des Widerrufs für den Fall eige- 
nen Bedarfs. Soweit jedoch die Flächen für 
Anlagen des Lokomotiv-, Werkstätten- und 
Bahnunterhaltungsdienstes sowie des Orts- 
güterverkehrs und für Wohnzwecke in An- 
spruch genommen werden, hat der Kleinbahn- 
unternehmer hierfür die ortsübliche Pacht 
zu zahlen. 
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§ 1. 


Anderung und Erweiterung der Kleinbahnanlagen. 


(1) Die aus Betriebs- oder Verkehrs- 
rücksichten erforderlichen Änderungen oder 
Erweiterungen der Staatsbahn- und der 
Kleinbahnanlagen kann die Staatseisenbahn- 
verwaltung jederzeit anordnen. Der Klein- 
bahnunternehmer hat keinen Anspruch auf 
Entschädigung, auch nicht wegen der da- 
durch etwa veranlaßten Erschwerung oder 
Unterbrechung des Betriebes. 

(2) Die Kosten von Änderungen und Lr- 
weiterungen der Kleinbahnanlagen 
trägt der Kleinbahnunternehmer. Werden 
sie durch Änderungen oder Erweiterungen 
der Staatsbahnanlagen verursacht, so trägt 
die Staatseisenbahnverwaltung diese Kosten 
zur Hälfte. 

(3) Die Kosten von Änderungen und Er- 
weiterungen der Staatsbahn anlagen 
trägt der Kleinbahnunternehmer nur in- 
soweit, als sie durch Änderungen oder Er- 
weiterungen der Kleinbahnanlagen verur- 
sacht werden. 

(4) Die Staatseisenbahnverwaltung nat 
vor jeder Änderung oder Erweiterung der 
Staatsbahnanlagen, bei der eine Änderung 
der Kleinbahnanlagen in Frage kommt, Gem 
Kleinbahnunternehmer einen Gleisplan und 
einen Überschlag über die ihm zur Last fal- 
lenden Kosten, jedoch ohne Gewähr für des- 
sen Einhaltung, mitzuteilen. Die Kosten für 
die ausführlichen Entwürfe werden nach den 
Grundsätzen der Absätze 2 und 3 getragen. 

(5) Der Kleinbahnunternehmer hat zu 
allen baulichen Änderungen und Erweite- 
rungen der Einführungsanlagen rechtzeitig 
vorher unter Vorlage von Gleisplänen die 
Zustimmung der Staatseisenbahnverwaltung 
einzuholen. 

(6) Bei Änderungen oder Erweiterungen 
der Einführungsanlagen sind im übrigen die 
Bestimmungen über die erstmalige Herstel- 
lung und die Wegräumung des Anschlusses 
(SS 3 bis 5 und 27) sinngemäß anzuwenden. 
Für Verbreiterungen des Bahnkörpers, dio 
auf Kosten des Kleinbahnunternehmers aus- 
geführt worden sind, gewährt die Staatseisen- 
bahnverwaltung eine Entschädigung, soweit 
sie nach ihrem Ermessen der Verbreiterung 
für ihre eigenen Zwecke bedarf. 


§ S. 

Bewachung, Bedienung und Unterhaltung 

der Einführungsanlagen. 

(1) Die Kosten der Bewachung, Bedie- 
nung und Unterhaltung der Einführunes- 
anlagen einschließlich der Finführungs- 
weiche und der Anlagen, die zur Sicherung 
des Betriebes der Staatseisenbahn gegenüber 
dem Kleinbahnbetriebe dienen, sowie der 
ausschließlich Kleinbahnzwecken dienenden 
Staatsbahnanlagen trägt der Kleinbahnunter- 
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nehmer; die der gemeinschaftlichen Anlagen 
werden gemeinschaftlich getragen. Die Ver- 
teilung dieser gemeinschaftlichen Kosten 
wird in den besonderen Vertragsbestimmun- 
gen geregelt. 

(2) Wenn nichts anderes vereinbart ist, 
so übernimmt: 

die Staatseisenbahnverwaltung die Be- 
wachung, Bedienung und Unterhal- 
tung der Einführungsweiche und der 
vorbezeichneten. Sicherungsanlagen 
sowie die der gemeinschaftlichen An- 
lagen, 

der Kleinbahnunternehmer 
übrigen Anlagen. 

(3) Soweit hiernach die Staatseisenbahn- 
verwaltung die Bewachung, Bedienung und 
Unterhaltung der Anlagen auf Kosten des 
Kleinbahnunternehmers oder auf gemein- 
schaftliche Kosten ausführt, stellt sie die in 
den nachstehenden Paragraphen angege- 
benen Beträge in Rechnung. 


§ 9. 
Pauschvergiitung fiir die Bewachung und 
Bedienung. 


(1) Die Staatseisenbahnverwaltung stellt 
fir die Bewachung und Bedienung der Lin- 
führungsanlagen nur die ihr erwachsenden 
Mehrausgaben dem Kleinbahnunternehmer 
in Rechnung. 

(2) Hierbei vergütet der Kleinbahnunter- 
nehmer für jeden für Rechnung der Klein- 
bahn mehr erforderlichen Wärter oder 
Weichensteller der Staatseisenbahnverwal- 
tung 5000 M jährlich. In diesem Betrage ist 
zugleich die Vergütung für alle Auf wen- 
dungen der Staatseisenbahnverwaltung aus 
Anlaß der Bewachung und Bedienung der 
Einführungsanlagen enthalten. (Vgl. auch 
S 16 unter a.) Wenn der Bedienstete nur 
teilweise für die Kleinbahn in Anspruch ge- 
nommen wird und es möglich ist, ihn in der 
übrigen Zeit für die Staatseisenbahn verwal- 
tung zu beschäftigen, so wird dem Kleinbahn- 
unternehmer nur ein verhältnismäßiger Teil 
des Betrages von 5000 M in Rechnung ge- 
stellt. 


die der 


$ 10. 
Pauschvergütung für die gewöhnliche bauliche 
Unterhaltung der Gleise. 


(1) Für die zur gewöhnlichen baulichen 
Unterhaltung der Gleise und Weichen erfor- 
derlichen Arbeiten werden für das laufende 
Meter und Jahr 45 Pf vergütet, wobei die 
Weichengleise bis zum Stoß vor der Zungen- 
spitze in beiden Strängen durchgerechnet 
werden. Die Gleise der Abzweigungsweiche 
werden jedoch nur in einem Strange, wenn 
sie eine doppelte Krenzungsweiche ist, nur 
in zwei Strängen durchgerechnet. 

(2) Zur gewöhnlichen baulichen Unter- 
haltung gehört auch das Auswechseln der 
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Weichen, Schienen, Schwellen und des Klein- 
eisens, wenn die Auswechselung infolge Ab- 
nutzung durch den gewöhnlichen Betrieb er- 
forderlich geworden ist. 

(3) Durch die Vergütung werden abge- 
golten: 

a) die Löhne der Rotten für Stopfen, 


Heben, Richten der Gleise, Auswech- 
seln der Schienen, Schwellen und des. 


Kleineisens, 
b) die Kosten der Unterhaltung der Ge- 
räte, 
c) die Kosten der Beaufsichtigung der 
Rotten, 


d) die allgemeinen Verwaltungskosten. 


§ 11. 
Pauschvergiitung fiir die Gangbarhaltung, 
Schmierung und Erleuchtung der Weichen, 
Drehscheiben usw. 


Für die Gangbarhaltung, Schmierung uud 
Erleuchtung der Weichen nebst Stellvorrich-. 
tung, Weichensignalen und Gleissperren so- 
wie der Drehscheiben (einschließlich Her- 
gabe der zum Schmieren und Erleuchten cr- 
forderlichen Stoffe) werden neben der nach 
§ 10 und § 12 (1) b, c für die bauliche Unter- 
haltung zu leistenden Vergütung folgende 
Beträge jährlich in Rechnung gestellt: 


Für ein Weichenkreuz | 
(bestehend aus 4 ein- | 


Ee 
|| | b 
| ) 
1 a) in iden e 
enen- 
EEN gleisen der in den 
An Staats- 
übri- 
| gleisen Kee 
inden; gen 
| der en 
| Staats- 1 15 ule E 
l eisen- nen: Band: 
| bahn | befahren E 
werden 
M | M i M 
r EE 
| 
Für eine einfache | 
; | 
Weiche , H 70 35 20 
Für eine Doppelweiche 90 | 45 30 
Für eine einfache | 
Kreuzungsweiche .! 120 60 40 
Für eine doppelte | 
Kreuzungsweiche 180 90 | 60 


fachen Weichen) . 220 110 75 
Für eine Drehscheibe — 40 | 40 
Fur die Einführungsweiche werden die 


Kosten nur zur Hälfte in Rechnung gestellt, 
wenn sie eine Doppelweiche oder eine Kreu- 
zungsweiche ist. 
§ 12. 
Besonders zu berechnende Unterhaltungskosten. 
(1) 
stellt: 


a) die Kosten für die außergewöhnliche 
Unterhaltung der Gleise und Weichen, 


Besonders werden in Rechnung ge- 
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besonders die durch außergewöhnliche 
Naturereignisse, z. B. durch Schnee- 
verwehungen, verursachten Aufwen- 
dungen; 


b) die für die Unterhaltung der Gleise 
und Weichen erforderlichen Ersatz- 
stoffe einschließlich der Bettungs- 


stoffe; 


die für die bauliche Unterhaltung des 
Bahnkörpers, der Böschungen, Seiten- 
wege, Rampen, Wegeübergänge, 
Brücken, Buden nebst Gerätschaften, 
der Drehscheiben, Prellböcke, Gleis- 
sperren und aller sonstigen Bahn- 
anlagen erforderlichen Aufwendungen; 


d) die Kosten für die bauliche Unierbal- 
tung sowie fiir die Gangbarhaltung, 
Schmierung und Erleuchtung der me- 
chanischen und elektrischen Siche- 
rungsanlagen, bei gemeinschaftlicher 
Benutzung anteilig nach besonderer 
Festsetzung durch die Staatseisenbahn- 
verwaltung. 


Von den Kosten zu a und b übernimmt 
die Staatseisenbahnverwaltung bei der Ab- 
zweigungsweiche, wenn sie eine einfache 
Weiche ist, %, wenn sie eine Doppelweiche 
oder eine Kreuzungsweiche ist, . Die aus- 
gebauten Stoffe werden dem Kleinbahnunter- 
nehmer überwiesen. Lehnt er die Ubernahme 
ab, so erstattet ihm die Staatseisenbahn ver— 
waltung den Geldwert. 


In geeigneten Fällen sind in den beson- 
deren Vertragsbestimmungen für die unter a 
bis d aufgeführten Kosten Pauschvergiitungen 
zu vereinbaren. 


(2) Zur Deckung der nicht besonders 
nachweisbaren Selbstkosten allgemeiner Na— 
tur (Verwaltungskosten) werden 5 v. H. von 
der Gesamtsumme aller im einzelnen nicht 
nach vereinbarten Pauschsätzen zu berech- 
nenden Kosten in Rechnung gestellt, 


s 13. 
Gesamtpauschvergütung. 


(1) In geeigneten Fällen kann für die 
sämtlichen vom Kleinbahnunternehmer auf 
Grund der SS 6 und 9 bis 12 zu leistenden 
Zahlungen in den besonderen Vertragsbestim- 
mungen eine jährliche Gesamtpauschvergü— 
tung vereinbart werden. 


(2) Die Aufhebung einer derartigen Ab- 


rede können beide Teile mit dreimonatiger 
Kündigungsfrist verlangen. 


s 11. 
Fälligkeit der Zahlungen. 
Soweit die von dem Kleinbahnunternch— 


mer nach den SS 6 und 9 bis 13 zu entrichten- 
den Vergütungen nach Pauschsätzen berech- 
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net werden, sind sie auf Grund der Ermitt- 
lungen in einer besonderen Leistungsüber- 
sicht ohne besondere Aufforderung in Teil- 
beträgen am Vierteljahresersten im voraus. 
zu zahlen. In den besonderen Vertragsbe- 
stimmungen kann indes «eine vereinfachte 
Zahlungsweise vereinbart werden. Die an- 
deren Vergütungen sind alsbald nach Erhalt. 
der dem Kleinbahnunternehmer darüber in 
der Regel vierteljährlich zuzustellenden 
Rechnung zu entrichten. 


$ 15. 
Betriebsleitung. 


(1) Auf den von der Kleinbahn mitbe- 
nutzten Bahnhöfen und Gleisen der Staats- 
eisenbahnverwaltung steht die Regelung und 
Leitung des gesamten Betriebes ausschlieB- 
lich der Staatseisenbahn zu. Auf Übergabe- 
und Uberladegleisen regelt den Übergabe- 
und Betriebsdienst die Staatseisenbahnver- 
waltung nach Benehmen mit dem Kleinbahn- 
unternehmer. 


(2) Für den Betrieb der Kleinbahn auf 
den mitbenutzten Gleisen der Staatseisenbahn- 
verwaltung sowie auf den vollspurigen Über- 
gabe- und Überladegleien gelten die Betriebs- 
vorschriften der Staatseisenbahnverwaltung. 
Die Bediensteten der Kleinbahn unterstehen 
innerhalb dieses Betriebsdienstes den zustän- 
digen Angestellten der Staatseisenbahnver- 
waltung und müssen deren Anordnungen be— 
folgen. Wenn Kleinbahnbedienstete solchen 
Anordnungen zuwiderhandeln, sind sie auf 
Verlangen der Staatseisenbahnrerwaltung 
aus diesem Betriebsdienste zu entfernen. 


§ 16. 
Übernahme des Bahnhofs- und Abfertigungsdienstes- 
der Kleinbahn auf dem Anschlußbahnhof durch 
die Staatseisenbahn. 


Ubernimmt die Staatseisenbahnverwal- 
tung den Bahnhofs-, Abfertigungs-, Kassen-, 
Rechnungs- oder Ladeiienst der Kleinbahn 
auf dem Anschlußbahnhof, so gelten hierfür 
die nachstehenden Bestimmungen: 


a) Die Höhe der von dem Kleisbahn- 
unternchiner an die Staatseisenbahn- 
verwaltung zu zahlenden Vergütung 
tür die Wahrnehmung des Dieustes 
nnd die Mitbenutzung von Anlagen und 
Siurichtungen wird in den besonderen 
Vertragsbestimmungen fest reset zt. 
Ilierbei stellt die Staatseisenbahnver-- 
waltung nur die ihr erwachsenden 
Mehrausgaben in Rechnung. Wenn 
der Wärter oder der Weichensteller 
der Staatseisenbahn verwaltung, der die 
Einführungsanlagen bewacht und be- 
dient, nebenher auch noch andere 
Weichen bewacht und bedient, oder 
Sonstige kleinbahndienstliche Ge- 
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Schäfte besorgt, so wird auch für diese 


Tätigkeit die in § 9 (2) bestimmte 
Pauschsumme der Berechnung der 
Vergütung zugrunde gelegt. 


b) 
handeln ausschließlich als Beauftragte 
des Kleinbahnunternehmers; aus ihren 
Handlungen kann daher die Kleinbahn 
Ansprüche gegen die Staatseisenbahn- 
verwaltung nicht erheben. 


Eine Disziplinarbefugnis steht dem 
Kleinbahnunternehmer gegenüber den 
Staatsbahnbediensteten nicht zu. Den 
Kleinbahndienst betreffende Anord- 
nungen dürfen ihnen nur durch Ver- 


al 
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Die Bediensteten der Staatseisenbahn ` 


mittlung der Staatscisenbahnverwal- | 


tung erteilt werden. 


d) 
lichen Kassen ungedeckt bleibenden 
Beträge fallen der Verwaltung zur 


Die aus Fehlbeträgen in gemeinschaft- 


Last, der der Kassenbeamte angehört. ` 


im gemeinsamen 
Schadens- 


Die aus sonstigen 
Verkehrsdienst verübten 


handlungen ungedeckt bleibenden Be- 


träge werden von beiden Verwaltun- 
gen gemeinsam getragen und zwar 
nach Verhältnis der Einnahmen aus 
den einschlägigen Verkehrsteilen (Per- 
sonen-, Gepäck-, Güterverkehr) inner- 


halb des der Entdeckung vorhergegan- | 


genen Kalenderjahres oder, wenn ein 
solches noch nicht verstrichen ist, in- 
nerhalb des der Entdeckung vorherge- 
gangenen Zeitraumes seit Einrichtung 
des gemeinschaftlichen Dienstes. Als 


Einnahmen in diesem Sinne gelten die 
Barerhebungen auf dem Staatsbahn- ` 


anschlußbahnhof. 


s 17. 
Haftung aus dem Betriebe. 


Die Haftpflicht der Verwaltungen unter- 
einander regelt sich nach den gesetzlichen 
Bestimmungen mit der Maßgabe, daß jede 
Verwaltung für das Verschulden ihrer Be- 
diensteten haftet. Hierbei gelten Bedienstete 
der einen Verwaltung als solche der anderen, 
solange sie eine dieser Verwaltung oblie- 
gende Tätigkeit ausüben. 


Die Haftung für Unfälle der Bedienste- 
ten wird nach dem hierüber zwischen der 
Staatseisenbahnverwaltung und der Straen- 
and Kleinbahnberufsgenossenschaft am 

5. November 
11. Dezember 
besonders geregelt. 


1914 abgeschlossenen Vertrage 


§ 18. 
Wagenübergang. 


(1) Ein Ubergang von Eisenbahnwagen 
auf die Kleinbahn ist nur zulässig, wenn 
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deren Oberbau die Beförderung von Wagen 
mit mindestens 6 Tonnen Raddruck gestattet. 


(2) Die Bedingungen, unter denen ein 
Wagenübergang von der Staatseisenbahn auf 
die Kleinbahn und umgekehrt gestattet und 
insbesondere auch die Gestellung leerer Wa- 
gen für die Kleinbahn von der Staatseiscn- 
bahn übernommen wird, werden besonders 
vereinbart. 


$ 19. 


Verpflichtung der Kleinbahn zur Übernahme von 
Sendungen. 


Die Kleinbahn ist verpflichtet, alle ihr 
von dem Staatsbahnanschlußbahnhofe über- 
wiesenen Sendungen zur Weiterbeförderung 
zu übernehmen, sofern sie zu deren Beförde- 
rung berechtigt ist und hierfür ausreichende 
Einrichtungen besitzt. 


5 20. 
Gepäckverkehr. 

Findet auf dem Staatsbahnauschlußbahn- 
hofe eine Übergabe von Reisegepäck statt. 
so ist, wenn nichts anderes vereinbart ist, 
der Empfang der Gepäckstücke durch den 
übernehmenden Bediensteten zu bestätigen. 


s 21. 


a 


Viehverkehr. 


Werden auf der Kleinbahn lebende Tiere 
befördert, so sind hierbei die nachstehenden 
für den Güterverkehr geltenden Bestimmun- 
gen sinngemäß anzuwenden. 


8:22, 


* 


Güterverkehr. 


a) Frachtbriefe und sonstige 
Begleitpapiere. 


(1) Den von der Kleinbahn auf die 
Staatsbahn übergehenden Sendungen müssen 
Frachtbriefe, Zoll- und sonstige Begleitpa- 
piere beigegeben sein, wie sie für die Ver- 
frachtung auf den Eisenbahnen jeweilig vor- 
geschrieben sind. Für Schäden aus Mängeln 
in den Begleitpapieren haftet die Kleinbahn 
der Staatseisenbahn verwaltung in demselben 
Umfange, wie der Absender einer unmittel- 
bar aufgelieferten Sendung. 


(2) Die Frachtbriefe für Sendungen nach 
Kleinbahnstationen müssen die Angabo der 
Eisenbahnstation enthalten, auf der die Klein- 
bahn abzweigt und ihr die Sendung zu über- 
geben ist, wenn nicht ausnahmsweise ein un- 
mittelbarer Tarif mit einer Kleinbahnstation 
eingerichtet ist. 


b) Uhergabe der Sendungen. 


(3) Die Güter werden, wenn nichts an- 
deres vereinbart ist, auf Grund der Fracht- 
briefe und der für sede Übergabe zu fertigen- 
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den Uberweisungskarten (Abschnitt d) über- 
geben und übernommen: 
bei Stüc kgütern auf dem Güter- 


schuppen des Staatsbahnanschlub- 
bahnhofes. 
bei Wagenladungen auf dem 


Übergabe- oder Umladegleis. 


(4) Sollen für eine Station Stickgutmen- 
gen von mindestens 2000 kg Gewicht über- 


geben werden, so können sie nach Verein- 


barungen in einen besonderen Wagen ver- 
laden und in diesem übergeben werden. 


(5) Sendungen, die dem Freimachungs- 
zwange unterliegen (auch lebende Tiere). 
werden nicht freigemacht oder mit Nach- 
nahme belastet zur Weiterbeförderung mit 
der Staatseisenbahn nur übernommen, wenn 
sich die Kleinbahn verpflichtet, für den der 
Staatseisenbahn daraus etwa erwachsenden 
Schaden zu haften und gleiche Sendungen 
auf der StaatsbahnanschluBstation selbst nicht 
freigemacht oder mit Nachnahme belastet an- 
genommen werden dirfen. 
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von den Übergabe- und Ubernahmebedien- 


' steten in beiden Ausfertigungen zu unter- 


| 
| 


(6) Die zur Übernahme und Übergabe er- 


mächtigten Bediensteten sind gegenseitig be- 
kanntzugeben. 


cl VerwiegungderStückgüter. 


schreiben. Je eine Ausfertigung erhält die 
übergebende und übernehmende Bahn. 


(10) Die bei der Übergabe festgestellten 
Schäden, Mängel, Gewichtsabweichungen usw. 
sind in beiden Kartenausfertigungen zu ver- 
merken und die Vermerke von beiden Über- 
gabebediensteten handschriftlich zu voll- 
ziehen. 


e) Lagerfristen für Stückgut. 


(11) Die Kleinbahn hat die ihr zur 
Weiterbeförderung bereitgestellten Stück- 
güter zu den besonders vereinbarten Über- 
gabezeiten und innerhalb der für die Eisen- 
bahnanschlußstation allgemein festgesetzten 
Fristen zu übernehmen. Bei längerer Lage- 
rung hat die Kleinbahn das im Tarif der 
Staatseisenbahn festgesetzte Lagergeld zu 
entrichten. 


f) Nachnahmen. 


(12) Für die Auszahlung der Nachnuhmen 
an die Absender durch die Kleinbahn gelten 
die bei der Staatseisenbahnverwaltung jewei- 


lig bestehenden Bestimmungen. Der Klein- 


bahnunternehmer haftet für alle Nachteile, 
die durch eine unberechtigte oder verfrühte 


Auszahlung entstehen. 


(7) Bei Stückgüten, die in den 
Mengen von mindestens 2000 kg für 
eine Bestimmungstation in einem 
Waren von der Kleinbahn übergeben 
werden kann die Staatseisenbahnver- 
waltung von der Einzelverwiegung ab- 


sehen. Die Kleinbahn hat bei solchen Sen- 
dungen die Einzelgewichte vor der Übergabe 


festzustellen und in die Frachtbriefe einzu- | 
Die Gewichtsangabe wird von der 


tragen. 


Staatseisenbahnverwaltung als richtig aner- 


kannt, wenn nicht eine ihr jederzeit frei- 
stehende Nachwägung ein abweichendes Ge- 
wicht ergibt. 

(8) Wird die Gewichtsfeststellung durch 
die Kleinbahn unterlassen oder unrichtig be- 
wirkt, so haftet sie für alle sich hieraus er- 
gebenden Folgen, namentlich auch für alle 
Ansprüche aus Verlust, Minderung und Be- 
schädigung des Gutes, wenn sie nicht nach- 
weist, daß der Schaden erst nach der Uber- 
gabe an die Staatseisenbahn entstanden ist. 


d) Überweisungskarten. 


(9) Werden die Güter auf Grund von 
Überweisungskarten (Abschn. b) übergeben, 


60 ist, wenn nichts anderes vereinbart ist, für 


jede Übergabe von der übergebenden Bahn 
im Durchschreibeverfahhren eine Überwei- 
sungskarte in doppelter Ausfertigung herzu- 
stellen, in der alle Sendungen einzeln aufzu- 
führen sind. Die Überweisungeskarten sind 
monatlich fortlaufend zu beziffern, in ihren 
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Gewichts- und Geld- alten aufzurechnen und ` 


(13) Für Vorfrachten wird im gegensei- 
tigen Verkehr Nachnahmeprovision nicht er- 
hoben. 


§ 23. 


Abrechnung der Verkehrseinnahmen. 


Zur Erleichterung des Geld verkehrs wer- 
den die auf den Sendungen ruhenden PFrach- 
ten, Nachnahmen und sonstigen Gebühren 
gegenseitig monatlich gestundet. Der Klein- 
bahnunternehmer unterwirft sich hierbei den 
bei der Staatseisenbahn verwaltung jeweilig 
geltenden Vorschriften. 


§ 24. 


Verfahren bei Ablieferungshindernissen. 


Können Sendungen, die von der Klein- 
bahn der Staatseisenbahn zur Weiterbeförde- 
rung übergeben worden sind, dem Empfauyer 
nicht ausgeliefert werden, 60 vermittelt die 
Kleinbahn zwischen der Staatsbahnanschluß- 
station und dem Absender wegen andler weiter 
Verfügung über das Gut. 


§ 25. 
Haftung fiir das Gut. 
(1) Die Haftung der Verwaltungen unter- 
einander für das Gut beginnt und endet mit 
der vollzogenen Übergabe und Übernahme, 


(2) Für die nach der Übergabe festgestell- 
ten Schäden und Mängel haftet, abgesehen 
von der im S 22 unter de behandelten, Fällen, 
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die übernehmende Verwaltung, sofern sie 
nicht beweist, daß die Schäden schon bei der 
Übernahme vorhanden waren. 


(3) Werden auf Grund des Frachtvertra- 
ges gegen die Staatseisenbahnverwaltung 
Entschädigungsforderungen geltend gemacht, 
für die der Kleinbahnunternehmer haftet, so 
hat dieser auf Verlangen der Staatseisenbahn- 
verwaltung die Feststellung und Regelung des 
Anspruches zu übernehmen. Wird der An- 
spruch durch die Staatseisenbahnverwaltuug 
erledigt, so ist diese Regelung für den Klein- 
bahnunternehmer bindend. 


(4) Werden bei Wagenladungen oder bei 
den in verschlossenen Wagen übergebenen 
Stückgutsendungen nach der Übernahme Män- 
gel oder Schäden entdeckt, so hat dis ent- 
deckende Stelle unverzüglich eine Tatbestands- 
aufnahme unter Benutzung des bei der Staats- 
eisenbahn gebräuchlichen Musters anzuferti- 
gen und der Anschlußstation, die die Sendung 
übergeben hat, mitzuteilen. In gleicher 
Weise ist auch bei Einzelstückgut zu verfah- 
ren, wenn von der entdeckenden Stelle ver- 
mutet wird, daß der Schaden schon voc der 
Übergabe auf dem Anschlußbahnhof vesian- 
den hat. 


$ 26. 
Aufhebung des Vertrages. 
(1) Jeder Teil kann den Vertrag mit 
scchsmonatiger Frist kündigen. 


(2) Die Staatscisenbahnverwaltung kann 
außerdem den Vertrag ohne Kündigung so- 
fort aufbeben, die Einführungsanlagen vder 
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deren Benutzung einschränken oder den Be- 


trieb einstellen, wenn 
a) die Kleinbahn ihren Betrieb einstellt; 
b) der Kleinbahnunternchmer trotz aus- 
drücklicher Aufforderung seinen au- 
erkannten Verpflichtungen aus «dem 
Vertrage nicht nachkommt. 


(3) Bei Aufhebung des Vertrages hat der 
Kleinbahnunternehmer, abgesehen von dem 
im § 27 Bestimmten, nur das Recht auf Rück- 
gabe der etwa für den Bau der Einführuugs- 
anlagen der Staatseisenbahnverwaltung gt- 
gebenen und ausweislich der abzuschiielen- 


den Rechnungen noch nicht verausgabten 
Geldbetrage. 
l § 27. 
Wegräumung der Einführungsanlagen. 
(1) Bei Aufhebung der Einführungs- 


anlagen kann die Staatseisenbahnver waltung 
die Anlagen, soweit sie auf ihrem eigenen 
(Gelände liegen, ganz oder teilweise gegen 
Erstattung des zeitigen Wertes in ihr Eigen- 
tum übernehmen. Will sie das nicht, so hat 
der Kleinbahnunternehmer binnen einer von 
der Staatseisenbahnverwaltung festzusetzen- 
den angemessenen Frist die Anlagen anf 
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bahnseitigem Gelände zu beseitigen und der 
früheren Zustand wiederherzustellen, widri- 
genfalls diese Arbeiten auf seine Kosten und 
Gefahr durch die Staatseisenbahnverwaitung 
ausgeführt werden. Dieser steht es jeloch in 
jedem Falle frei, Anlagen, die (wie Gleise, 
Weichen, Drehscheiben usw.) nicht olıne 
gleichzeitige Störung der Staatsbahnanlagen 
entfernt werden können, auf Gefahr und 
Kosten des Kleinbahnunternehmers unter 
Wiederherstellung des früheren Zustandes 
zu beseitigen oder gegen Vergütung des zei- 
tigen Wertes zu übernehmen. Ist zur Her- 
stellung der Einführungsanlagen der Bahn- 
körper auf Kosten des Kleinbahnunterneh- 
mers verbreitert worden, so ist ebenfalls der 
frühere Zustand wiederherzustellen, wenn 
nicht die Staatseisenbahnverwaltung darauf 
verzichtet. 


(2) Für die Berechnung der Kosten für 
dio Wegräumung der Anschlußanlagen und 
für die Wiederherstellung des früheren Zu- 
standes gilt sinngemäß dic Bestimmung im 
§ 4 Abs. 1. 


§ 28. 
e Zeit und Ort der Zahlungen. 


Alle Zahlungen, die der Kleinbahuunter- 
nehmer nach diesen allgemeinen Bedingungen 
oder den vereinbarten besonderen Vertrags- 
bestimmungen zu leisten hat, müssen kosten- 
frei bei der im Vertrage bezeichneten Kasse 
geleistet werden. Sie dürfen durch Ein wen- 
dungen gegen die zugrundeliegenden Berech- 
nungen nicht aufgehalten werden. 


§ 29. 


Sicherheitsleistung. 


(1) Um die vollständige Vertragserfüllung 
zu sichern, kann die Staatseisenbahnverwaltung 
von dem Kleinbahnunternehmer jederzeit die 
Leistung einer Sicherheit fordern. 


(2) Die Sicherheit kann durch Bürgen 
oder Pfand bestellt werden, durch Burgen je- 
doch nur mit Einwilligung der Staatseisenbahn- 
verwaltung. Der Bürge hat einen Bürgschein 
nach Vorschrift der Staatseisenbahnverwaliung 
auszustellen, 


(3) Als Pfand sind, sofern nichts andere- 
vereinbart ist, fünf vom Hundert der Vertrags- 
summe zu hinterlezen. 


(4) Die Staatseisenbahnverwaltung kann 


die Hinterlegung eines Gesamtpfandes zulassen. 
das für allo von dem Kleinbahnunternehmer 1M 


Bereiche der Staatseisenbahnverwaltung vi" 
tragsmäßig übernommenen Verpflichtungen 
haftet. 


Dio Staatseisenbahnverwaltung behält sich 
das Recht vor, das Gesamtpfand jederzeit bis 
höchstens zum Gesamtbetrage der Einzelpfän- 
der, für die es bestellt ist, zu erhöhen, wenn 
es zur Sicherstellung der Verbindlichkeiten de 
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Kleinbahnunternehmers nach ihrem Ermessen 
nicht genügt. Sie ist berechtigt. ihr Einver- 
stindnis mit der Bestellung eines Gesamt- 
pfandes jederzeit zurückzuziehen und zu ver- 
langen. daß dafür innerhalb der von ihr zu 
bestimmenden Frist Einzelpfänder hinterlegt 
werden. Das Gesamtpfand wird in diesem 


Falle nicht vor Stellung sämtlicher Einzel- 
pfänder freigegeben. 


(5) Zum Pfande können bestellt werden 
entweder Forderungen, die in das Reichs. 
schuldbuch oder in das Schuldbuch eines deut- 
schen Landes eingetragen sind, oder bares Geld. 
Wertpapiere, Depotscheine der Reichsbank, der 
Preußischen Staatsbank (Seehandlung) oder der 
Preußischen Zentralgenosgenschaftskasse, Spar- 
kassenbiicher oder Wechsel. 


a) Hinterlegtes bares Geld geht in das 
Eigentum der Staatseisenbahnverwal- 
tung über. Es wird micht verzinst. 
Dem Kleinbahnunternehmer steht ein 
Anspruch auf Rückerstattung nur dann 
zu. wenn er aus dem Vertrage nichts 
mehr zu vertreten hat. 


b) Als Wertpapiere werden angenommen 
die Schuldverschreibungen der Deut- 
schen Reichsanleihe und der Preußi- 
schen und Hessischen Staatsanleilhe 
zum Nennwerte sofern jedoch der 
Kurswert höher ist. zum Kurswerte, die 
Schuldverschreibungen der anderen 
deutschen Länder sowie die Stamm- 
und Stamm-Prioritäts-Aktien und Prio. 
ritäts-Obligationen der Eisenbahnen, 
deren Erwerb durch. den Preußischen 
und Hessischen Staat gesetzlich geneh- 
migt ist, zum Kurswerte, die übrigen bei 
der Deutschen Reichsbank beleihbaren 
Wertpapiere zu dem daselbst beleih- 
baren Bruchteil des Kurswertes. 


Depotscheine der Reichsbank, der Preu- 
Bischen Staatsbank (Seehandlung) oder 
der PreuBischen Zentralgenossen- | 
schaftskasse über hinterlegte. ver- 


c) 


pfändungsfähige Wertpapiere (vgl. Ab- 
satz b) werden angenommen, wenn 
gleichzeitig eine Verpfändungsurkunde | 
des Kleinbahnunternehmers und eine | 
Aushändigungsbescheinigung der 
Reichsbank, der Preußischen Stautsbank 
(Seehandlung). oder der Preußischen 
Zentralgenossenschaftskasse nach Vor- 
schrift der Verwaltung überreicht wird. | 


Sparkassenbücher werden nach dem Er- 
messen der Staatseisenbahnverwaltung ` 
angenommen. Uber die Verpfändunz | 
des Sparkassenguthabens ist eine Ver- | 


d) 
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pfündungsurkunde nach Vorschrift der 
Staatseisenbahnverwaltung auszustellen. 
Gleichzeitig muß der Nachweis geführt 
werden, daß die Sparkasse von der 
Verpfändung Kenntnis erhalten hat. 


e) Wechsel werden nach dem Ermessen der 
Staatseisenbahnverwaltung angenommen, 
wenn sie an den durch die Fisenbahn- 
direktion vertretenen Eisenbahnfiskus 
bei Sicht zahlbar. gezogen oder akzep- 
tiert sind. eigene Wechsel nur. wenn sie 
avaliert sind und wenn als Wechsel- 
nehmer der Eisenbahnfiskus bezeichnet 
ist. 


(6) Die Ergänzung einer Pfandbestellung 
kann gefordert werden. wenn diese infolge teil- 
weiser Inanspruchnahme oder bei den lediglich 
zum Kurswerte, nicht aber auch zum Nenn- 
werte anzunehmenden Wertpapieren infolge 
eines Kursrückganges nicht mehr genügend 
Deckung bietet. 


(7) Die Befriedigung aus den verpfändeten 
Wertpapieren. Depotscheinen, Sparkassen- 
büchern und Wechseln geschieht nach den ge- 
setzlichen Bestimmungen. 


(8) Die Staatseisenbahnver waltung behält 
sich das Recht vor, jederzeit an Stelle einer in 
Wechseln oder Bürgschaften bestellten Sicher- 
heit andere Sicherheit zu fordern. 


(9) Wertpapieren sind stets die Er- 
neuerungsscheine beizufügen. 


(10) Zins-. Renten- und Gewinnanteil- 
scheine können dem Kleinbahnunternehmer auf 
zwei Jahre belassen und demnächst für den 
gleichen Zeitraum zurückzegeben werden. An- 
dernfalls werden sie, solange nicht eine Ver- 
äußerung der Wertpapiere zur Deckung ent- 
standener Verbindlichkeiten in Aussicht ge- 
nommen werden muß, zu den Fälligkeitstagen 
dem Kleinbahnunternehmer ausgehändigt. Die 
Staatseisenbahnverwaltung überwacht nicht, ob 
die ihr verpfändeten Wertpapiere, Depotscheine, 
Sparkassenbücher und Wechsel zur Auszahlung 
aufgerufen, ausgelost oder gekiindigt werden 
oder ob sonst bei ihnen eine Veränderung ein- 
tritt. Hierauf zu achten und das Geeignete zu 
veranlassen, ist lediglich Sache des Kleinbahn- 
unternehmers, den auch allein die nachteiligen 
Folgen treffen. wenn die nötigen Maßregeln 
unterbleiben. 


(11) Das Pfand wird. wenn es für Ver- 
bindlichkeiten des Kleinbahnunternehmers nicht 
in Anspruch zu nehmen und nicht als Ge- 
samtpfand bestellt ist, zurückzugeben, nach- 
dem der Kleinbahnunternehmer die ihm oblie- 
genden Verpflichtungen vollständig erfüllt hat. 
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Kleine Mitteilungen. 


Neuere Pläne, Vorarbeiten, Genehmigungen, 
Betriebseröffnungen u. Betriebsänderungen 
von Kleinbahnen. 


1. Neuere Pläne. 


1. Die Große Berliner Straßenbahn soll 
durch eine vollspurige, elektrische Linie 
für den Personenverkehr in der Wichert- 
und Grellstraße in Berlin von der Lychener 
Straße bis zur Greifswalder Straße erweitert 
werden. 

2. Die Stadtgemeinde Neumünster beab- 
sichtigt, eine vollspurige, mit Lokomotiven, 
für Personen und Güterverkehr zu betrei- 
bende Kleinbahn von Neumünster über 
Bornhöved nach Ahrensböck zu bauen. Sie 
soll in Neumünster an den Bahnhof der Al- 
tona— Kaltenkirchen Neumünsterer Eisen- 
bahn und in Ahrensböck an den Bahnhof der 
Eutin — Lübecker Eisenbahn angeschlossen 
werden, unter Umständen auch in Bornhöved 
an die Kleinbahn Kiel — Wankendorf Sege- 
berg und Ahrensböck an die Kleinbahnen 
Segeberg Ahrensböck, Bad Oldesloe —Ah- 
rensböck und Reinfeld Ahrensböck. 


2. Vorarbeiten. 

Die Erlaubnis zur Vornahme technischer 
Vorarbeiten ist erteilt worden: . 

il. Für eine vollspurige Bahn niederer 
Ordnung vom Bahnhof Pürbach-Schrems nach 
Schrems. (Verordnungsblatt für Eisenbah- 
nen, Schiff. und Luftfahrt Nr. 38 vom 
30. März 1920, S. 118). 

2. Für eine schmalspurige, elektrische 
Bahn niederer Ordnung von Traunleiten nach 
Enns, von Enns nach Steyr und von Enns 
bis zur Donauüberfuhr bei Mauthausen. 
(Verordnungsblatt für Eisenbahnen, Schiff- 
und Luftfahrt Nr. 39 vom 1. April 1920, 
S. 115.) 

3. Genehmigungen 
sind erteilt worden: 

1. Der Oberschlesischen 
und Elektrizitatswerke Aktiengesellschaft 
sowie der Oberschlesischen Dampfstraßen- 
bahn-Gesellschaft m. b. H. zur Abänderung 
der elektrischen Kleinbahnen im Oberschle- 
sischen Industriegebiet von der Spur von 
0,785 m auf eine Spurweite von 1,435 m. 


2. Dem Kreise Minden und der Bad Eil- 


sener Kleinbahn zur Durchführung des Be- 
triebes der Kleinbahn Minden— Bückeburg 
Eilsen auf den Gleisen der Mindener Kreis- 
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Notlage elektrischer Straßenbahnen in den. 
Vereinigten Staaten von Amerika. 


Wie wir einer Mitteilung in den Electri- 
cal Times vom 19. Februar 1920 entnehmen, 
standen in der Nordamerikanischen Union 
bis Mitte 1919 62 elektrische Straßenbahn- 
gesellschaften mit einer Gesambbetriebslänge 
von 5912 engl. Meilen unter Zwangsverwal- 
tung; 60 Unternehmungen mit einer Gesamt- 
streckenlänge von 763 engl. Meilen waren 
völlig aufgegeben und das Material verkauft; 
38 Gesellschaften mit insgesamt 257 engl. 
Meilen hatten ihren Betrieb eingestellt. Im 
ganzen waren also rund 7000 engl. Meilen 
oder etwa 16 v. H. des gesamten Betmebs- 
netzes der elektrischen Straßenbahnen not- 
leidend, darunter befindet sich eine Reihe 
bedeutender Gesellschaften, die keineswegs 
nur Spekulationsunternehmungen darstellen. 
Viele Großbetriebe sind außerdem in äußerst 
mißlicher finanzieller Lage, da die Behörde 
die Erlaubnis zu Tariferhöhungen versagt 
hat. So befindet sich die Brooklyner Rapid 
Transit Co., die mit dem jetzigen Fahrpreis 
keine Rente erzielen kann, seit einiger Zeit 
in Zwangsverwaltung. Dem Antrage des 
Zwangsverwalters, zur Erzielung der Renta- 
bilität des Unternehmens den Fahrpreis von 
5 auf 8 Cents zu erhöhen, hat die Stadtver- 
waltung von New York bisher nicht ent- 
sprochen. Die Interborough Rapid Transit 
Co. hat kürzlich einen Bericht über die Lage 
der elektrischen : Straßenbahnen von New 
York veröffentlicht, der sich auf die vor der 
Federal Electric Railway Commission in 
Washington geführten Verhandlungen be- 
zieht. Danach erfordert die Lage der elek- 
trischen Straßenbahnen eine möglichst bal- 
dige Aufbesserung vor allem durch Erhöhung 
des Fahrgeldes, die durch die Steigerung der 
Rohstoffpreise in den letzten zwei Jahren 
von über 100 v. H. und durch die Steigerung 
der Löhne für das Betriebspersonal von etwa 
120 v. H. begründet wird. In diesem Wirt 


| schaftszweige sind etwa 6 Milliarden Dollar 


angelegt und 300000 Personen beschäftigt; 


in New York allein sind über 1% Milliarden 


Dollar in elektrischen Bahnen angelegt, 


deren Verlust droht, wenn den dringlichen 


bahnen für Personenverkehr bis zur Stadt ` 


Minden, für Güterverkehr über Minden 
Stadt hinaus bis zum Abstieghafen Minden. 
4. Betriebseröffnungen und Betriebs- 
änderungen. 

Fehlen. 


i 
H 
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Forderungen nicht entsprochen wird. Um 
die Betriebskosten herabzumindern, findet 
bei den amerikanischen Straßenbahngesell- 
schaften der sog. Sicherheitsstraßenbahn- 
wagen, der nur von einem Mann bedient wird, 
mehr und mehr Aufnahme; er wurde in letz- 
ter Zeit nach verschiedenen Richtungen hin 
verbessert. besonders um den Wagenführer 
zu entlasten und ihm die Hände zum Ein- 


Sammeln des Fahrgeldes freizumachen. Statt 


der Handbremse wurde eine Fußbremse ein- 
Schaut ` der Stromsehluß wird durch Bewe- 
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g eines Pedals bewirkt; wird dies aus 
irgend einem Grunde freigegeben, so schaltet 
sich der Strom selbsttätig aus. Diese Vor- 
richtung soll gegen Betriebsunfälle durch 
Unachtsamkeit oder einen Unfall des Fahrers 
Schutz bieten. F. B. 


Patentbericht. 


Deutsche Patente 
aus dem Gebiete des Straßenbahn- und 
Kleinbahnwesens. 
Anmeldungen. 


Betrieb: 

R. 44 319 / 20 d. Verfahren zur Reinigung von 
Schmierpolstern. — Kurt Rüter, Elberfeld. 

F. 45 891/20 e. Selbsttätig wirkende Eisenbahn. 
kupplung. — Emil Fürst, Hamburg & Karl 
Fürst, Altona. 

S. 517750 e. Aus Gummiringen und Metall- 
platten zusammengesetzte Pufferfeder. 
Alfred George Spencer, 
Charles William Cresswell 
Engl. 

H. 76 461/20 f. 
Bremse für 
Hone, Essen. 

St. 32 186/20 i, Sicherungseinrichtung gegen das 


Hine, London, 


Durch Pufferstoß auslösbare 
Eisenbahnwagen. Bernard 


Uberfahren von Haltesignalen auf Eisen- 
bahn wagen. — Emil Stratmann, Limburg 
(Lahn). 


W. 48 787%0 fl. Elektrische Bahnanlage, bei 
der Wechselströme verschiedener Frequenz 
über die Fahrschienen zwecks Beeinflus— 
sung elektrischer Signalvorrichtungen be— 
nutzt werden. Westinghouse Electric 
Company, Limited, London. 


W. 53 482/20 i. 


Alarmvorrichtung, Kle 


— 


mens Wagner, Alburg b. Straubing (N. 
Bayern). 

R. 49 049/20 i. Auflaufschiene für automa- 
tische Zugkontrollsysteme. — James Ber- 


nard Regan, New York, V. St. A. 

R. 49 221/20 e. 
Zus. s. Anm. 

R. 49 139. Rheinische Metallwaren- u. Maschi- 
nenfabrik, Diisseldorf Derendorf. 

II. 79 111/20 h. Bremsschuh für 
fahrzeuge. — Otto Hebenstreit. 
fabrik, Braunschweig. 

E. 24 695/20 i. Antrieb für Weichen u. dgl. mit 
Verriegelungsvorrichtung. Eisenbahn- 
signai-Bauanstalt Max Jüdel & Co. A.-G., 

Braunschweig. 

W. 52 639/20 i. Einrichung zum Registrieren 
der Stellung der Streckensignale, — Anton 
Wingo, Stuttgart S. K. 

H. 75 232/20]. Vorlegeanordnung für elek- 
trische Fahrzeugmotoren. — Rudolf Hoff- 
mann, Romanshorn. Schweiz, 
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Eisenbahn- 
Maschinen- 
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T. 22 961/20 e. 


W. 
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Sch. 54 658/20 f. Druckluftbremse mit Hilfs- 
luftbehälter für die Notbremsung. — Karl 
John, Berlin-Reinickendorf. 


W. 50 359/20 J., Schaltanordnung für elektrische 
Motoren. — Westinghouse Electrice Com. 
pany, Lud, London. 

E. 23 710/20 e. Selbstentladewagen. — Eisen- 
bahn-Verkehrsmittel-Aktiengesellschaft. Ber- 
lin. 

M. 66 445/20 e. Sicherheits-Waggonkupplung. — 


Wilhelm Miertsch & Erich Schellhase. 
Raguhn (Anh.). 
Eisenbalınwazenkupplung. 


Max Türpe, Burgstädt (Sachsen). 


M. 66 389/20 f. Umstellvorriehtung für Ein- 
kammerluftdruckbremsen; Zus, z. Pat. 
312780. — Martin Märtens. Elberfeld. 

fo. 24 612/20 i. Freigabe - Vorrichtung mit 
Druckknopf-Steuerung. — Eisenbahnsignal- 
Bauanstalt Max Jüdel & Co., Akt.-Ges., 
Braunschweig. 

St. 31 903/20 i. Vorrichtung zum Auslösen eines 


Gefalrsignals an Lokomotiven. Louis 
Strauch, Maschinenfahrik, Limbach (Sach- 
sen). 

53 980/20 f. Druckluftbreimsvorrichtung mit 
Bremszylinderauslaßventil, The We- 
stinghouse Brake Company Limited. Lon- 
don, 


— 


ID, 34 895/20 Kk. Eisenarmierter Isalator, ins- 
besondere für Grubenbahnen und Elektro- 
hingebahnen. — Gustav Dümpelmann, 
Düsseldorf- Oberkassel. 


F. 45 845/20 e. Eisenbahnwagenkupplung; Zus. 
z. Pat. 317 256. — Heinrich Fahdt, Arnstadt. 


54 378% 0 f. Bremseinrichtung mit einer 
Druckmittelbreme und einer Bremse mit 
Kraftriickgewinnnung. The Westing- 
house Brake Company Limited, London. 

67 506/20 i. Weiche für eine aus Rohren be- 

stehende Rutsch- oder Fahrbahn für 

Schlachthäuser u. dgl. Maschinenbau- 

Aktien-Gesellschaft vorm. Beck & Henkel, 

Cassel. 

. 22 894/20 i Registriereinrichtung für Eisen- 
bahnsignalstellung und Zugfahrten. — Kurt 
Trinks, Bamberg. 

B. 88 943/201. Stromabnehmer für die dritte 

Schiene bei elektrischen Bahnen. — Berg- 

mann-Elcktrizitäts-Werke Akt.-Ges., Berlin. 


W. 


M. 


Erteilungen. 
1. Betrieb: 
Seitenkupplung für Eieenbahnfahr- 
zeuge. — Albert Freudenberg. Dortmund. 
320 486. Steuerventil für Druckluftbremsen, ent- 
haltend Ventilvorrichtungen zum Regeln des 
Lösens und Anziehens der Bremse — The 
Westinghouse Brake Company, Limited, 
London, 
320650. Bremsdruckregler für Luftdruck- 
bremsen. — Tho Westinghouse Brake Corm- 
pany, Limited, London. 


320 539. Steer dend für Dampfhilfsbremsen, die 
durch dio Dampfheizung gespeist werden 
und mit einer Luftbremse in Verbindung 
stehen. Francois Guerre-Genton, La 
Croix Rouge b. Grenoble (Frankr.). 

320 6148. Luftsaugebremse für Eisenbalnfalır- 


zeuge. — Gebrüder Hardy, Wien. 
320 649. Druckluftbremse, insbesondere für 
Straßenbahnzüge, die aus einer direkten 


Triebwagenbremse und einer selbsttätigen 
Bremse für die Anhängerwagen besteht und 
durch eine einzige gemeinschaftliche Haupt- 
Juftleitung betrieben wird. — ‘Giovanni Ne- 


grini, Turin, 

320 487. Elektrisch gesteuerte Luftbremse: 
Zus. z. Pat. 309391. — Ienri Pieper. 
Lüttich. 

320488. Kisenbahn-Signalisiersystem, — Ber- 
nard Hartley Peter, Westminster (Engl.). 

320 583. Eisenbahnsignalisierungssystem. — 
Bernard Hartley Peter, Westminster, Engl. 

320618. Einrichtung zum Anlassen. Regeln 


und Bremsen unter Energieriickgabe von 
mehreren Gleichstrom- Bahnmotoren mittels 
Hilfsmaschine. — Societé S. T. A, R. Sy- 
steme de Traction Auto-Régulateur. Paris. 


320 540, Druckmittelsteuerung für Elektro. 
motoren, besonders Bahnmotoren. We- 
stinghouse Electrie Company Limited. Lon- 
don. 

320 646. Schaltung elektrischer Fahrmotoren 
in Verbindung mit einer Sammelbatterie, die 
dazu dient, die Nebenapparate zeitweise zu 
speisen, — Westinghouse Electric Company 
Limited, London. 

320 699. Drehgestell- Kastenwagen für Feld. 
bahnen. — Waggon- und Maschinenfabrik 
Akt.-Ges. vorm. Busch, Bautzen. 

320 902. Elektropneumatische Entkupplungs- 
vorrichtung für Eisenbahnfahrzeuge. 
Hermann Schlotterbeck. Betzingen - Reut- 
lingen. | 

320 747. Gleitender Prellbock. — Me, Donald 
Car Buffer Limited, Montreal (Canada). 


321 164 Güterwagen. der durch Aufstellen von 
Bodenteilen in einen Selbstentlader umge- 
wandelt werden kann. Waggonfabrik 
Görlitz, Akt.-Ges., Görlitz. 

321 209. Waggonuntergestell — Franz Hübner. 
Odenkirchen (Rhld.). 

321165. Staubdichtungsringhalter. — Kranen- 
berg & Schmitz, Elberfeld. 

321036. Radsatz mit verschwenkbarem Spur- 


xranz. — Ferdinand Höllenkremer, Düssel- 
dorf. 
321124. Klauenkupplung für Eisenbahnfahr- 


zeuge. — Ludwig Scheib jun., Kaisers- 
lautern. 

321 125. Klauenkupplung für Eisenbahnfahr- 
zeuge. — Ludwig Scheib jun., Kaisers- 
lautern. 
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Förderwagenkupplunz. — Friedrich 
Koepe. Bochum. 
320 997. Bremsanstellvorrichtung mit Einrich- 


tung zur Begrenzung der Lösestellung. — 
Giuseppe Sacco Albanese, Paris. 

321048. 
sen. 
pany, 

321037. Elektrisch und mechanisch 
Vorrichtung zum Auslösen von 
oder Bremsen auf einem Zuge, 
Reginald Angus, Minehead, Engl. 


Sicherheitseinrichtung bei Luftbrem. 
The Westinghouse Brake Com- 
Limited, London. 


gesteuerte 
Signalen 
Arthur 


Vorrichtung zum Verhüten des Ab- 
gleitens der Stromabnehmerrolle von der 
Oberleitung elektrischer Bahnen. — Frieda 


Gohlke. geb. Wilcke, Prenzlau. 


2. Bau: 


320 617. Metullhülse 
Schwellenschrauben. 
Wagner. Paris. 


der 
l Diaz 


zur Aufnahme 


Raoul 


220 784. Befestigung von Eisenbahnschienen 
auf Unterlagsplatten mittels Keile. — 
Georges - Marien - Bergwerks und Hütten- 


Verein, Akt. Lies, Osnabrück. 


320 859. Funn be ene mit einem dreh- 
baren, mit einer Anzahl von Bohrwerk- 
zeugen besetzten Bohrkopf. — The Rock 
Tunneling Machine Company. New York. 
V. St. A. 

320 988. Schraubenklemme zur Verhütung des 
Schienenwanderns. — Albert Mathèe, G. m. 
b. II., Aachen. 


Amerikanische Patente. 


1. Nr. 1 268 996. Frederick A. Preston, 
Highland Park, Staat Illinois, V. St. Amerika. 


Vorrichtung zum Verhiiten des Wanderas 
von Eisenbahnschienen. 


Die Klammer a besitzt Arme b und c. 


welche durch einen federnden U-förmigen Bü- 
gel d miteinander verbunden sind. Das freie 
Ende des Armes c bildet eine Klaue f, mit 
Schienenfuß 


der er den umgreift. Das 


freie Ende g des Armes b ist senkrecht nach 
oben abgebogen. Die Weite der Klaue f ist 
vor dem Anbringen an die Schiene geringer 
als die Stärke des Schienenfußes, so daß sie sich 
beim Antreiben fest an den Schienenfuß klemmt 
Das freie Ende 9 des Armes b wird nach dem 
Anbringen der Klammer an die Schiene über 
die obere SchienenfuBfliiche umgebogen. Die 
Klammer stützt sich gegen eine Schwelle. 


XXVIL Jahrgang. 
Mai 1920. | = 
2. Nr. 1269238. — Thomas Charles Winfield, 
Wanstead, England. 


Stoßdämpfer für Straßen- und Eisenbahn- 
wagenachsen. 


Die Verschlußkappe a des Lagerkastens 
b besitzt einen nach innen gerichteten Vor- 
sprung c. Auf diesem sitzt verschieblich die 
Hülse d. Ein seitlicher Zapfen f des Vor- 


sprunges c greift in einen Schlitz g der Hülse 
d ein und begrenzt dadurch die Bewegungen 
der letzteren. Zwischen einem am inneren Ende 
der Hülse d vorgesehenen Ringflansch und der 
Verschlußfappe a ist eine Schraubenfeder h 
eingeschaltet. 


3. Nr. 1269417. — William W. Fuller, Char- 
leston, South Carolina. V. St. A. 


Eisenbahnwagenrad. 


Der Radreifen besteht aus drei Teilen. Der 
eigentliche Radkörper besitzt zwei Flanschen 
a und b. Der erstere a liegt im rechten Win- 
kel zur Radebene, während der zweite b einen 
vergrößerten Kopf c mit einer geneigten Fläche 
besitz. Auf dem Flansch a sitzt ein Ring d. 
Dieser besitzt zwei gegenüberliegende Flan- 
schen f und g, von denen der untere f auf 


dem Flansch a ruht. Der obere Flansch g be- 
sitzt eine geneigte Fläche. Auf den geneigten 
Flächen des Flanschenkopfes c und des Flan- 
sches g sitzt ein ringsumlaufender Ring h, 
der die Lauffläche und den Spurkranz bil. 
det. Der Ring h besitzt auf seiner Innenseite 
einen sich zwischen Flansch b und Ring d 
hinein erstreckenden Ringflansch i. Das Ganze 
wird durch Bolzen k, die sich durch 
Flansch b, Flansch i und Ring d erstrecken, 
zusammengehalten. 
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4. Nr. 1273493. — William E. Huber, East 
Cleveland, Staat Ohio, V St. Amerika. 


Verfahren zum Verbinden von Schienen. 


Die Verbindungszapfen a werden in die in 
den Schienenenden vorgesehenen Löcher ein- 
gesetzt, so daß ihre Enden in einer Ebene mit 
den Schienenstegflächen liegen. Hierauf wird 


durch eine geeignete Vorrichtung die Platte b 
gegen den Schienensteg gepreßt, wobei sie die 
Enden der Zapfen berührt. Alsdann wird die 
Platte b mit den Zapfen a verschweißt, indem 
man der Platte von einer besonderen Stromquelle 
die notwendigo Wärme zuführt. 


5. Nr. 1274926. — William H. Mills, Sherman, 
Staat New York, V. St. Amerika. 


SchienenstoBverbindung. 


Die Schinenenden a und b, die stumpf 
zusammenstoßen, ruhen in einem Schienenstuhl 
c. Der Schienenstuhl c umgreift einerseits mit 
einem Flansch d den Schienenfuß, während er 
anderseits einen in Längsrichtung der 
Schiene verlaufenden, sich allmählich verjüngen- 
den Körper g bildet, der auf der Innen- 
seite konkav ist. Zwischen diesen Körper 9 
und der Schiene wird der Keil h eingetrieben, 


der eine der Form der Innenseite des Kör- 
pers g entsprechende konvexe Keilfläche be- 
sitzt. Der Keil besitzt ferner einen solchen 
Querschnitt, daß seine Außenflächen sich der 
Unterfläche, der Stegfliche und der oberen 
SchienenfuBfliche der Schienen anpassen, 
Außerdem besitzt er eine vorspringende Rippe i, 
dio die seitliche Schienenfußfläche umgreift. 
so daß bei durch das Fahrzeug hervorge- 
rufenem, von der gegeniiberliegenden Seite 
auftretendem seitlichen Drucke der Schienen- 
fuß um so fester in den Schienenstuhl ge- 
klemmt wird. 
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Kukuk, Paul, Bergassessor, Geologe der 
Westfälischen Berggewerkschaftskasse zu 
Bochum. Unsere Kohlen. Eine Ein- 
führung in die Geologie der Kohlen unter 
Berücksichtigung ihrer Gewinnung, Verwen- 
dung und wirtschaftlichen Bedeutung. Zweite, 
verbesserte Auflage mit 49 Abbildunzen im 
Text und einer Tafel. 39. Bündchen der 
Sammlung wissenschaftlich-gemeinverständ- 
licher Darstellungen „Aus Natur und Geistes- 
welt“. Leipzig und Berlin 1920. B. G. 
Teubner. 


Das vorliegende Werkchen stellt einen 
wertvollen Bestandteil der Sammlung wissen- 
schaftlich-gemeinverständlicher Darstellungen 
„Aus Natur und Geisteswelt* dar. Auf hohe 
Wissenschaftlichkeit Anspruch machende Ar- 
beiten „gemeinverständlich“ darzustellen, ist 
eine äußerst schwierige Aufgabe, Im gewis- 
sen Sinne enthält die Aufgabe einen inneren 
Widerspruch. Nicht nur der Lehrer hat eine 
lange Geistesentwicklung durchzumachen, 
bis er zum Lehramt fähig wird, auch für den 
Schüler ist eine gewisse Schulung des Geistes 
und eine für unsere Verhältnisse ziemlich 
breite wissenschaftliche Grundlage nötig zur 
klaren Auffasung der dargebotenen Wissen- 
schaft. — Der Kreis der „Allgemeinheit“, der 
selbst die leichtverständlichenWerke ganz erfas- 
sen kann, ist sehr verschieden, einmal nach dem 
Gegenstand, dann nach der Art der Abfas- 
sung des Stoffes. Darstellungen aus Natur 
und Technik werden leichter erfaßt, als ab- 
strakte, zum Beispiel mathematische Wissen- 
schaften. Von ausschlaggebender Bedeutung 
ist häufig die Gliederung des Stoffes und die 
Art der Darstellung. Daher ist auch der Wert 
der einzelnen Bändchen der Sammlung Aus 
Natur und Geisteswelt* kein gleichmäßiger. 
Einzelne Veröffentlichungen können kaum 
für allgemeinverständlich erklärt werden. 
Andere aber erfüllen diesen Anspruch voll- 
ständig und gehören sogar zum Teil zu den 
wertvollsten Erscheimungen auf dem Bücher- 
markt. Hierzu kann auch das vorliegende 
Bändehen 396 „Unsere Kohlen“ von Kukuk 
gezählt werden, besonders nachdem es in 
zweiter Auflage wesentlich verbessert wor- 
den ist. An vielen Stellen überrascht sehr 
angenehm die neuzeitliche Auffassung und 
die klare kurze Wiedergabe des Stoffes. Es 
ist daraus auch zu ersehen, daß der Verfasser 
nicht nur auf dem Gebiete der reinen Kohlen- 
forschung zu Hause ist, sondern daß er auch 
alle Neuerunzen auf den verschiedensten 
Verwendungsgebieten der Brennstoffe ver- 
folgt. 

Die Einteilung des Stoffes, die sprach- 
liche und grammatikalische Darstellung so- 
wie die bildlichen Erläuterungen stehen auf 


großer Höhe. Die Lektüre des Bändchens ist 
anregend, unterhaltend und belehrend, selbst 
da, wo es Bekanntes bringt. Im einzelnen wäre 
zu bemerken: 


Die Arbeit „Über Kernsubstanz und 
Wasserstoffgehalt als kennzeichnende Eigen- 
schaften von Brennstoffen“ von Dr.-Ing. Wil- 
helm Otte (Hanomag-Nachrichten 1919, 
Heft 11) war wohl dem Verfasser bei Heraus- 
gabe seiner Arbeit noch nicht bekannt. Sonst 
hätten die wesentlichen Punkte der Verof- 
fentlichung eine Erwähnung verdient. Auf 
Seite 13, wo die Entstehung der Mattkohle 
aus abgestorbenen Kleinlebewesen (Fauna), 
aus Faulschlamm, angegeben wird, wäre eine 
Erwähnung des Ölschiefers angebracht ge- 
wesen. Dieser liefert 8—9 v. H, petroleum- 
haltiges Öl und erregt in manchen Kreisen 
groBe Hoffnungen auf wirtschaftliche Aus- 
beutung, da er in großen Mengen, z. B. in 
Württemberg, vorkommt. Im Hinblick hier- 
auf wäre dann auch die kurze Bemerkung 
auf Seite 106, „auch die wirtschaftliche Aus- 
gewinnung der ungeheuren Mengen bitumi- 
nöser Schiefer der Welt würde die Koblen- 
energie nur zum kleinsten Teile ersetzen 
können“, näher zu erläutern gewesen. 


Die Darstellung der Entstehung der 
Kohlenarten auf Seite 15—17 läßt nicht er- 
kennen, daß nach Donath nicht anzunehmen 
und nach Versuchen des Kaiser- Wilhelm, 
Institutes für Kohlenforschung bestätigt ist, 
daB die heutigen Steinkohlen keine Braun- 
kohlen gewesen sind, sondern zwar in ähn- 
licher Weise, aber wahrscheinlich aus an- 
deren Pflanzenarten und auf anderem Wege 
entstanden sind. Von dem auf Seite 99 nur 
nebenbei als Rückstand erwähnten Halbkoks 
wäre noch zu sagen, daß er ohne Rauchent- 
wicklung verbrennt, höheren Heizwert als 
gewöhnlicher Koks hat, sich leicht mahlen 
läßt und für Kohlenstaubfeuerung eignet. 
Von großer Bedeutung kann er werden, wenn 
er in der Übergangszeit vom Dampf lokomo- 
tivenbetrieb der Reichseisenbahnen zur elek- 
trischen Zugförderung als Lokomotivfeue- 
rung benutzt wird unter wirtschaftlicher Ge- 
winnung von Teer, Gas und sonstigen Ne- 
benerzeugnissen. 


Zur Tabelle der Hauptabnehmer dar Stein- 
kohle wäre die Wiedergabe der von Paurat 
de Grahl in „Glasers Annalen“ vom 1. 11. 1919 
gebrachten Abbildung zu empfehlen. Solche 
sinnfälligen graphischen Darstellungen sınd 
gerade für solche allgemein belehrenden 
Werke wie sie die Sammlung „Aus Natur und 
Geisteswelt“ enthält, außerordentlich geeig- 
net. — Auch bei der am Schlusse gebrachten 
Würdigung und Bedeutung des Versailler 


Friedens für die Kohlen wirtschaft Deutsch- 
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lands wäre eine bildliche Darstellung, wie 
sie neuerdings vielfach in der Öffentlichkeit 
verbreitet worden sind, angebracht gewesen. 
Vor allem wäre ein Hinweis angebracht, daß 
die uns drohenden Verluste wetigemacht wer- 
den müssen durch Steigerung der Förderung, 
der Arbeitszeit, Verbesserung der Maschinen 
und sonstigen Einrichtungen, verbesserte 
Brennstoff wirtschaft mit weitgehender Wert- 
stoffgewinnung. Schonung der kostbaren 
Steinkohlenschätze durch Elektrisierung oder 
Ölversorgung aller Verkehrsmittel, Mechani- 
sierung der Landwirtschaft, Gasversorgung 
der Großstädte usw. Diese auf ernste wis- 
senschaftliche Untersuchungen gegründete 
Aussicht auf Behebung oder Milderung un- 
serer und der Weltkohlennot widerspricht 
nicht den auf Seite 107 vom Verfasser ge- 
machten Bemerkungen über „Kohlenersatz“ 
und unbegründete „Schwärmereien“ gewisser 
Schriftsteller. 


Zusammenfassend sei gesagt, daß die vor- 
liegende Arbeit gerade in unserer Zeit voll 
Nöten. in der unser ganzes Wirtschaftsleben 
zum großen Teil von unserer Brennstoffwirt- 
schaft abhängt, eine außerordentlich wichtige 
Erscheinung ist, die in ihrer vorbildlichen 
Darstellungsweise den weitesten Kreisen nur 


bestens empfohlen werden kann. T. 

Trautvetter, Karl, Oberingenieur. L’nien- 
führung elektrischer Bahnen. 
Berlin 1920. Julius Springer. 12 M., geb. 


14 M. 


Die Arbeit ist eine Ergänzung der Schrift: 
„Elektrische Straßenbahnen und straBenbalhn- 
ähnliche Vorort- und Uberlandbahnen“ des Ver- 
fassers. Er bringt in seinem neuen Buch eine 
auf Grund eines umfangreichen Quellenstudiums 
zusammengestellte Übersicht über die mannig- 
faltigen Gesichtspunkte. die für den Bau, den 
Betrieb und die Unterhaltung derartiger Bahnen 
in Betracht kommen. Nach einer kurzen Dar- 
stellung der Geschichte der elektrischen Bahnen 
geht der Verfasser auf die Einteilung, die öffent- 
lich-rechtliche Stellung und die Entwurfsfragen 
ein. Es folgen die Vorschriften und Bedingun- 
gen. die für den Bau elektrischer Bahnen von 
Wichtigkeit sind, wirtschaftliche Gesichtspunkte, 
betriebs-, verkehrs- und bautechnische Grund- 
lagen der Linienführung. 

Das Buch kann jedem, der sich einen Über- 
blick über das Gebiet der elektrischen Bahnen 
insbesondere der Straßen- und Überlandbahnen 
verschaffen will, warm empfohlen werden. 


H 


7 


Mehrfach verläßt der Verfasser das Gebiet 
der Straßenbahnen und straßenbahnähnlichen 
Vorort- und Überlandbahnen und greift auf das 
Gebiet der Vollbahnzug förderung übar. 

So teilt er z. B. die Pläne des Wirkl. Geh. 
Oberbaurats Wittfeld betr. den Bau von Ein- 
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heitslokomotiven mit, die für die Zukunft der 
elektrischen Zugförderung auf Hauptbahnen 
zweifellos von größter Bedeutung sind. 


Einige Ungenauigkeiten, die den Wert der 
Arbeit allerdings nicht mindern, dürften in einer 
Neuauflage zweckmäßig auszumerzen sein. 


Auf Seite 9 z. B. sind als Nachteile der elek- 
trischen Zugförderung „Schwierigkeiten des 
Kraftwerks und Leitungsbaues* und „Unabge- 
schlossene Entwicklung der elektrischen Bahn- 
systeme“ angeführt. Von einer „Schwierigkeit“ 
kann wohl kaum gesprochen werden, da die in 
Betracht kommenden Aufgaben von der Technik. 
spielend gelöst werden. Der Verfasser meint 
wahrscheinlich hier nur die Notwendigkeit des 
Baues von Kraftwerks- und Leitungsanlagen als 
zusätzliche Einrichtungen. Was die unabge- 
schlossene Entwicklung der elektrischen Bahn- 
systeme anbelangt, so dürfte wohl feststehen, 
daß sich für Straßenbahnen der Gleichstrom 
fest eingeführt hat und daß bei Vollbahnen auf 
Grund eingehender Studien von der Mehrzahl 
der in Betracht kommenden Bahnverwaltungen 
der hochgespannte Wechselstrom gewählt wor- 
den ist. Daß die elektrische Zugförderung sich 
noch in erheblichem Umfange weiter entwickeln. 
wird, ist zweifellos, kann ihr aber wohl kaum 
als Nachteil angerechnet werden, ebensowenig 
wie man der Dampflokomotive diesen Vorwurf 
zur Zeit ihrer Erfindung gemacht hat. 


Auf Seite 34 in Tabelle II werden unter 
Lokomotiven die der Strecke Dessau— 
Bitterfeld genannt. In Spalte 1 ist als Spannung 
und Periodenzahl 10000 Volt und 16?/ Per. an- 
gegeben. Das muß dahin richtiggestellt werden, 
daß nur bei den ersten Versuchen mit 10000 
Volt und 15 Perioden gefahren wurde, aber 
schon im Jahre 1912 die Erhöhung auf 15 000 
Volt und 167/s Per. erfolgte, wie das auch auf 
Seite 49 richtig angegeben ist. 


Auf Seite 44 findet man, daß in bezug auf 
Betriebssicherheit und Größe der Fahrdraht- 
spannungen Einphasenstrom in erster, Dreh- 
strom in zweiter und Gleichstrom an letzter 
Stelle steht. Diese Zusammenfassung von Be- 
triebssicherheit und Größe der zulässigen Fahr- 
spannungen erscheint mir nicht angängig. 


Auf Seite 47 ist angegeben, daß bei Trans- 
formatoren bis zu 2000 KVA Einzelleistung die 
Kühlung eine natürliche Luftkühlung ist. Diese 
Ausführungsform ist zwar bei dem Bahnkraft- 
werk Muldenstein ausgeführt. mehrere Firmen 
ziehen aber auch schon bei kleineren Leistungen 
Ölumlaufkühlungen vor. 


Auf Seite 49. Als Vorteile von Dampf- 
turbinen gegenüber Dampfmaschinen — ge- 
meint sind Kolbendampfinaschinen — erwähnt 


der Verfasser „Wiederverwendung des Kondens- 
wassers“. Diese Möglichkeit ist selbstverständ- 
lich auch bei Kolbendampfmaschinen vorhanden. 


Auf Seite 50 dürfte als Nachteil von Diesel- 
motoren nicht die „Notwendigkeit-von Funda- 
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menten“, sondern die .‚Notwendigkeit besonders 
schwerer Fundamente“ angegeben werden. 


Endlich sei noch bemerkt. daß das Werk an 
innerer Geschlossenheit wohl noch gewinnen 
würde, wenn sich der Verfasser bei einer Neu- 
auflage auf das Gebiet der Straßenbahnen und 
straßenbahnähnlichen Vorort- und Überland- 
bahnen beschränken würde, da sich m. E. für 
das Gebiet der elektrischen Zugförderung auf 
Vollbahnen eine gesonderte Bearbeitung em- 
pfiehlt. Heyden. 


Schau, A., Gewerbeschulrat und Regierungs- 
baumeister. Direktor der staatlichen Bau- 
gewerkschule in Essen, Der Eisen- 
bahn bau. Leitfaden für den Unterricht 
an den Tiefbauabteilungen der Baugewerk- 
schulen und verwandten technischen Lehran- 
stalten. 2. Teil. Stationsanlagen und Siche- 
rungswesen. 3. Verbesserte Auflage VI 
und 148 Seiten in 8°. 297 Abb. im Text und 
eine Tafel. Leipzig und Berlin 1919. B. G. 
Teubner. 


Nachdem bereits vor dem Kriege der erste 
Teil dieses Werkchens, in dem vom selben 
Verfasser allgemeine Grundlagen, Bahnge- 
staltung und Grundzüge für die Anlage der 
Bahnen behandelt sind, in dritter Auflage erschie- 
nen ist, hat sich auch für den zweiten Teil 
eine dritte Auflage als nötig erwiesen. In ihr 
sind ım Vergleich zu den vorhergehenden 
Auflagen die Textabbildungen sehr vermehrt. 
Der Verfasser will dadurch erreichen, daß der 
Lehrer die grundlegenden Skizzen lediglich 
an der Hand des Leitfadens bespricht und 
dadurch Zeit gewinnt, Skizzen nach eigener 
Wahl und Erfahrung zu bringen die der 
Schüler nachskizzieren muß. Das Skizzieren 
sollte an den Lehranstalten gründlich geübt 
werden, denn die Skizze ist gewissermaßen 
dıe Sprache des Technikers. In der neuen 
Auflage ist das Gebiet des Eisenbahnhoch- 
baues so ausgedehnt, daß es eines weiteren 
Leitfadens für dieses Fach nicht bedarf, Die 
Abschnitte über Verschiebebahnhöfe und 
über Kraftstellwerke sind erweitert. Jedoch 
sollte in letzterem der PreBeasautricb (flüs- 
sige Kohlensäure) für Vorsignale,, aber auch 
IIauptsignale, der viel mit Erfolg angewandt 
wird, kurz erwähnt werden. Außer der De- 
schreibung der wichtigsten technischen Ein- 
zelheiten der Bahnhofsanlagen mit allem Zu- 
behör und der Signal- und Sicherungsanlagen 
sind stets die für die deutschen Eisenbahnen 
maßgebenden Bestimmungen angezogen und 
die Darstellunesweise für die Entwürfe aus- 
führlich behandelt, was ja für den mittleren 
Techniker zu wissen sehr nützlich ist. Für 
diese ist der Leitfaden auch vorzugsweise 
bestimmt. Er kann den angehenden wie auch 


Biicherschau: 


[ Zeitschrift 
für_Kleınbahnen. 


den in der Praxis stehenden Eisenbahntech- 


M. W. A. 


Strecker, Dr., Karl. Jahrbuch der 
Elektrotechnik. München und Berlin 
1919. R. Oldenbourg. Geb, 24 M zuzügl. 
10 v. H. Sortimentsteuerungszuschlag. 


Der VII. Jahrgang des Jahrbuches der 
Elektrotechnik berichtet über die wich- 
tigsten Ergebnisse und Vorkommnisse des 
Jahres 1918. Zu seiner Ausarbeitung ist die 
gesamte Literatur vom 1. Januar bis 31. De- 
zember des Jahres benutzb worden, doch 
konnte die ausländische Literatur wie schon 
in den voraufgegangenen Kriegsjahren nich' 
im wünschenswerten Umfange berücksichtigt 
werten. Die wichtigsten, benutzten Zeit- 
schriften sind in einem besonderen Verzeich- 
nis angegeben. Das große Gebiet, das in dem 
Werke behandelt ist, wurde in 4 Abschnitte 
zerlegt: 

A. Elektromechanik, 

B. Elektrochemie, 


C. El ktrisches Nachrichten- 
nal wesen und | 

D. Messungen und wissenschaftliche Un- 
tersuchungen. 


und Sig- 


In einem Einleitungsabschnitt ist ein 
kurzer Bericht über die im Jahre 1918 ver- 
anstalteten Ausstellungen, Ven insversamm- 
lungen und Kongresse gegeben, an den sich 
ein weiterer über die Neuerungen auf sozial- 
technischem G biet und über die entstande- 
nen und im Entstehen begriffenen neuen 
Rechts verhältnisse der Elektrotechnik im 
neuen Deutschland und über neue technische 
Vorschriften und Normalien anschließt. Die 
vier Hauptabschnitte sind in einzelne Auf- 
sätze zerlegt, deren Bearbeiter jeder ein mit 
seiner Berufstätigkeit zusammenhängendes 
Gebiet zur Bealbeitung übernommen hat. 
Steht der Umfang des vorlicgenden Jahr- 


buches auch etwas gegen den früherer Jahr- 


gänge zurück, so legt er doch Zeugnis davon 
ab, daß Elektrotechnik und wissenschaftliche 
Untersuchungen auf allen Gebieten während 
des Krieges nicht stll gestanden, sondern 
weitere Fortschritte gemacht haben. Wollte 
man hier einzelne Aufsätza und ihne Bear- 
beiter hervorheben, so würde man den ande- 
ren Unrecht tun. Das Werk bringt als Gan- 


Zs eine ungeheure Menge sorgfiiltigst:r und 


fleißigster Arbeit, für die jeder Leser nicht 
nur dem Herausgeber, sondern auch den ein- 
z1inen Mitarbeitern gebührenden Dank 
wissen wird. Das Werk wird wie seine Vor- 
eänger auch in diesem Jahre überall gute 
Freunde finden. r. H 
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Gerstmeyer, Regierungsbaumeister a. D. Die 
Wechselstrom - Bahnmotoren. 
München und Berlin 1919. Verlag von 
R. Oldenbourg. 12 M + 20 v. H. Zuschlag. 
Geb. 14 M + 20 v. H. Zuschlag. 


Das Buch verdankt seine Entstehung der 
zunehmenden Verbreitung des einfachen 
Wechselstromes zum Betrieb von Vollbahnen. 
Aus dem weit verzweigten Gebiet der Wech- 
selstrom-Bahntechnik greift der Verfasser 
die Motoren heraus und behandelt sie haupt- 
sächlich den elektrischen Vorgängen nach. 
Uber die bauliche Durchbildung gibt er nur 
das Notwendigste wieder, was zur Beurtei- 
lung der elektrischen Eigenschaften und 
Möglichkeiten erforderlich ist. Dagegen be- 
müht sich seine Darstellung, nichts als un- 
wesentlich oder bi kannt zu übergehen, was 
dem in diesem Gebiet nicht besonders heimi- 
schen Ingenieur als Grundlage des Verstän- 
nisses dienen kann. So ist wohl auch das 
Vorwort zu verstehen, wilches das Buch dem 
Nichtspezialisten empfiehlt, da man ander: 


seits vieles darin findet, was wohl durch- 
aus als Spezialwissenschaft anzusprechen 
ist. Durch die eingehende Behandlung 
der Grundlagen wird das Buch auch 


dem Studierenden und dem Ingenieur, der 
sich in dieses Sondergebiet neu einarbeitet, 
gute Dienste tun. Bri weiteren Auflagen 
empfiehlt sich die Beifügung eines Quellen- 
verzeichnisses, um dem Leser die Verfolgung 
mancher Teilgebiete zu erleichtern. Nach 
einer allgemeinen Einführung und genauer 
Durcharbeitung der theoretischen Grundlagen 
geht das Werk auf die am weitesten verbrei- 
teten Motorarten ausführlich ein, nämlich 
auf den Reihenschlußmotor einschließlich 


seiner doppelt gespeisten Abart, auf den 
Repulsionsmotor mit und ohne Bürsten- 
verachiebung und auf den Repulsions— 
motor mit Ankererregung (Winter-Eich- 
berg und Latour). Die Darstellung 
umfaßt die äußere Schaltung der Mo- 


toren im Fahrzeug, wobei man vielleicht 
näheres Eingehen auf die Verbindung meh- 
rerer Motoren und Transformatoren zu einer 
Einheit, Reihenschaltung mehrerer Motoren 
und deren Verhalten im Betriebe wünschen 
könnte, former die innere Schaltung der Mo— 
torwicklungen, die elektrischen Vorgänge 
und ihre mathematische Behandlung auf zeich- 
nerischem und rechnerischem Wege. Über die 
Größenbestimmung der Motoren handelt ein 
besonderer Abschnitt. Auch hier hat sich der 
Verfasser vom Eingehen auf Rechenweisen 
und Faustregeln des Sonderingenicurs, Nach- 
echlagetabellen usw. freigehalten und mehr 
die ausführliche, theoretisch-wissenschaft- 
liche Handhabung der Größenbestimmung zur 
Geltung gebracht. Man darf daher nicht ein 
Hamibuch für das Entwurfsbureau erwarten, 
sondern mehr einen Leitfaden zum Verständ- 
nis des Wesens der Einphasenbahnmotoren. 


Im Schlußabschnitt finden wir die Frage der 
Nutzbremsung erörtert. Alles in allem haben 
wir es Mit (iner wissenschaftlich wertvollen, 
fleißigen und doch knapp gehaltenen Arbeit 
zu tun. Tetzlaff. 


Jacobi, Oberingenieur. 
sche Antriebe. 
1920. R. Oldenbourg. 


Das vorliegende Werk soll ein Ratgeber für 
maschinentechnisch gebildete Besitzer elektri- 
scher Anlagen, Ingenieure, Montageinspektoren 
und Werkführer, hauptsächlich auf elektrotech- 
nischem Gebiete, sein. Es soll dem in der 
Praxis stehenden Fachmann Kenntnis über neu- 
zeitliche elektromotorische Antriebe verschaffen, 
ohne daß er es nötig hat. eine Unmenze von 
Katalogen, Preislisten usw. von Fachfirmen 
nachzusehen. 


Elektromotori- 
München und Berlin 


Diese Absicht muß im wesentlichen als er- 
füllt angesehen werden, wenn auch im einzelnen 
sich manches ändern ließe Des Studiums der 
von den GroGiirmen herausgegebenen Veröffent- 
lichungen wird jedoch kein Fachmann entraten 
können, besonders deshalb. weil diese immer die 
neuesten Ausführungen in vorbildlicher Dar- 
stellung in Wort und Bild zu bringen pflegen. 
(Vgl. B. B. C.-Mitteilungen 1919, Heft 10, „Elek- 
trisch angetriebene Werkzeugmaschinen“.) 


Nach einleitenden Worten über Stromart und 
Wahl der Spannung, die mir etwas knapp er— 
scheinen wollen, bespricht der Verfasser die 
Motoren, ihre Eigenschaften und ihr Anwen— 
dungsgebiet. In dem nächsten Abschnitt „Die 
Bauart der Motoren“ sind auch die neuesten 
Ausführungen zutreffend und klar angegeben. 
Der Abschnitt „Anlaßmethoden und zugehöri— 
gen Apparate“ ist ganz besonders ausführlich 
behandelt. Dasselbe läßt sich von dem Abschnitt 
II „Die Regelung der Drehzahlen“ sagen. Kür- 
zer behandelt sind die Abschnitte „Die Ande- 
rung der Drehrichtung“, „Die Bremsung der 
Autoren", „Die Konstanthaltung der Dreh- 
zahlen“, „Der Antrieb eines Kraftverbrauchers 
durch zwei Motoren“, „Die Kraftübertragung 
vom Motor zu der Arbeitsmaschine“, „Beispiele 
für Berechnung“, Apparatenanlage“, „Gesichts- 
punkte bei der Projektierung der Antriebe“, 
„Elektrische Montage“, „Mechanische Montage“ 
und „Miulerer Kraftbedarf von Arbeitsma— 
schinen“. 

Die Abfassung des Werkes ist im allzemcinen 
in knapper, aber gut verständlicher Weise ge- 
schehen. Da bei der Fülle von Stoff alles Un— 
wesentliche beiseite gelassen werden mußte, sind 
aber auch Angaben, wie „dieser zuerst von 
Schüler angegebene Motor“, besonders bei dem 
Fehlen weiterer geschichtlieher Daten der Ent- 
wicklung. überflüssig (Seite 27). Dagegen wäre 
es erwünscht, wenn bei der Besprechung jeder 
Motorart einleiten] Haupteizenschaft und Haupt- 


186 


zweck deutlich angegeben wire, wie es z. B. 
auf Seite 26 versucht ist in den Sätzen „Repul- 
sionsmotoren mit Nebenschlußcharakter. Viele 
Maschinen verlangen konstante Drehzahlen bei 
allen Belastungen“. In den Tabellen auf Seite 
30 ff. über das Anwendungsgebiet der Motoren 
genügen die kurzen Angaben „Bahnen“ nicht. 
Es müßte vielmehr in jedem Einzelfall die Bahn- 
art besonders bezeichnet werden, z. B. „haupt- 
sächlich Stadt- und Uberlandbahnen“, oder 
„hauptsächlich Vollbahnen“ usw. Im allgemei- 
nen wäre eine stärkere Heraushebung des für 
die Praxis besonders Wichtigen wünschenswert. 
Die Leonhardschaltung auf Seite 95 ist etwas 
zu kurz gekommen. In manchen Abschnitten 
wäre eine Kritik der Vorzüge und Nachteile 
des Gebrachten wünschenswert gewesen. Bei 
der Kraftübertragung wäre anzugeben, daß es 
bis heute noch nicht gelungen ist, Riemen aus 
leicht zu beschaffenden Ersatzstoffen herzu- 
stellen, die allen Anforderungen beim Betrieb 
von Arbeitsmaschinen auf längere Zeit genügen, 
Die Abbildungen sind klar und sauber. Die 
Ausstattung des Buches gut. Wenn der Ver- 
fasser jedoch angibt, daß er auf ein ausführ- 
liches Sachverzeichnis besonderen Wert gelegt 
habe, so kann ich dem nicht ganz beipflichten. 
Ich vermisse z. B. Angaben wie: Büromaschinen. 
Papiermaschinen, Spinnereimaschinen, Werk- 
zeugmaschinen, Stellwerke, Stahlwerksgebläse 
und andere Allerdings fehlt für manche auch 
im Text eine gebührende Erwähnung. Das Buch 
hat jedoch durch die Notwendigkeit einer zwei- 
ten Auflage bewiesen, daß es einem Bedürfnis 
entspricht. Es ist wohl auch zu hoffen, daß es 
eine dritte Auflage erlabt, und es wäre dann 
zu wünschen daß praktische Anwendungen 
mehr behandelt werden. Alles in allem sei ge- 
sagt, daß das Werk eine verdienstvolle Arbeit 
und wohl geeignet ist, einem technisch vorge- 
bildeten Interessenten ein nützlicher Ratgeber 
zu sein. Trautvetter. 


Keel, C. F., Prof. Das Azet le im 
Automobilbetrieb. (Aus Technik 
und Wirtschaft, Band 4). Zürich 1919. 
Rascher & Co. 

Die kleine Schrift gibt cin Bild über das 
Wesen des Kraftwagenbetriebes mit Azeiylen, 
wie er sieh in der karbidreichen Schweiz be- 
sonders unter dem Druck der Brenastoffknapp- 
heit im Krieg entwickelt hat. Zur Tinfüh- 
rung dient eine kurzgefaßte Darstellung der 
physikalischen und chemischen Eigenschaften 
des Azetylens, seiner Erzeugung, seines Ver- 
haltens und seiner Wirkungsweise im Ver- 
brennungsmotor. Bemerkenswert ist dabei das 
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Mittel der Wassereinspritzung, die wohl 
hauptsächlich den Zweck verfolgt, die aus dem 
großen gebundenen Wärmeinhalt des Azety- 
lens und der Heftigkeit seiner Verbrennung 
herrührenden Eigenheiten des Motorbetriebes 
zu mildern. Ferner wird auf die Mischung 
von Azetylen mit Benzindampf und anderen 
Betriebstoffen für Kraftwagen hingewiesen, 
sowie auf die Verwendung in Form von Aze- 
tylen-dissous (Lösung in Azeton, in Flaschen 
verdichtet). Die folgenden Abschnitte han- 
deln von Betriebsergebnissen, die eine wirt- 
schaftliche Arbeitsweise, wenigstens unter den 
gegenwärtigen Preisverhältnissen, erwarten 
lassen, und gehen auf die vorhandenen Pau- 
arten der Azetylenerzeuger für Kraftwagen 
nebst Misch- und Regelvorrichtungen ein. Un- 
mittelbare Zusammenhänge mit dem Eisen- 
bahnwesen bietet die Schrift nicht. Die Be 
weisführungen sind bei Anlegung eines streng 
wissenschaftlichen Maßstabes nicht durchweg 
überzeugend. Immerhin kann das Werkchen 
nutzbringende Winke geben für den Betrieb 
von Kleinfahrzeugen, Triebwagen, sowie für 
den Post- und Lastkraftwagenbetrieb. 
Tetzlaff. 


Verzeichnis 
der an die Redaktion eingesandten Bücher: 


Adler, Leonhard, Dr. ing. Die Feldschwichung 
bei Bahnmotoren. Berlin 1919. Julius 
Springer 4,20. M. 


Bräuning, Karl, Geh. Baurat. Die Grundlagen 
des Gleisbaues. Berlin 1920. Wilh. Ernst 
& Sohn. 15 M. 


Hall, Herbert W. Selbstkostenberechnung und 
moderne Organisation von Maschinenfabri- 


ken. München und Berlin 1920. R. Olden- 
bourg. 24 M. 
Riedel, Johannes, Dr. ing. Grundlagen 


der Arbeitsorganisation im Betriebe, mit 
besonderer Berücksichtigung der Verkehrs- 
technik. Berlin 1920. Julius Springer. 
6 M. 


Geschäftsbericht für 1918 des Elektrizitäts- 
werkes und der elektrischen Straßenbahn 
in Ludwigshafen (Rhein). 

Geschäftsberichte für 1919 
der Schlesischen Kleinbahn-Aktiengesell- 
schaft in Kattowitz. 
der Sächsischen Straßenbahngesellschaft in 
Plauen (Vogtland). 
der Hamburger Hochbahn, Aktiengesell- 
schaft in Hamburg. i 
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Zeitschriftenschau. 


Deutsche StraBen- und Kleinbahn-Zeitung. 


1920. 


(33. Jahrg., Nr. 10, S. 93.] 


Lichtsignale bei 
StraBenbahnen. 


elektrischen 


Ingenieur E. Halle beschreibt einige von 
der Bahnabteilung der A E. G. eingeführte An- 
ordnungen von elektrischen Lichtsignalen zur 
Sicherung eingleisiger Strecken von elektrischen 
Straßenbahnen. An beiden Enden des zu sichern- 
den Streckenabschnittes werden je eine grüne 
und eine rote Signallampe angebracht, die im 
Ruhezustande stromlos sind und von dem den 
Abschnitt befahrenden Straßenbahnwagen durch 
dessen Stromabnehmer ein- und ausgeschaltet 
werden. Neben einer einfacheren Ausführung 
mit nur einer Verbindungsleitung wird eine an- 
dere mit einem verwickelteren Doppelschalt- 
werke und mit vier Verbindungsdrähten her- 
gestellt, die die Aufeinanderfolge mehrerer Wa- 
zen der gleichen Fahrrichtung gestattet und 
deshalb für stärker belastete Bahnen bestimmt 
ist, Mit ähnlichen Einrichtungen lassen sich 
Warnsignale an Straßenkreuzungen und an 


Kreuzungen mit anderen Straßenbahnen aus- 
führen. 


Deutsche Straßen- und Kleinbahn-Zeitung. 
1920. 


(33. Jahrg., Nr. 10, S. 97.) 


Der elektrische Betrieb der Reichs- 
eisen bahnen 


wird vom Oberingenieur Trautvetter als 
Mittel zur Behebung der Betriebsschwierigkei- 
ten der deutschen Eisenbahnen empfohlen. Es 
wird auf die Möglichkeit der Ersparung an 
Brennstoffen und der Verwendung weniger 
wertvoller Brennstoffe unter Gewinnung wich- 
tiger Nebenerzeugnisse hingewiesen. Eine Denk- 
Schrift des Preußischen Ministeriums der öffent- 
lichen Arbeiten über diese Frage werde bald er- 
scheinen. 


Deutsche Straßen- und Kleinbahn-Zeitung. 
1920. 


133. Jahrg., Nr. 10, S. 98.] 


AusbesserungderStaatsbahnloko- 
motiven in privaten Werk- 
stätten. 


Auf die großen Schwierigkeiten wird hin- 
gewiesen, die sich aus beiriebstechnischen Grün- 
den der zur Zeit dringend erwünschten Über- 
nahme der Ausbesserung von Staatsbahnloko- 


= motiven durch die nur auf Neubau eingestellten 


Lokomotivbauanstalten entgegenstellen. Diese 
Erkenntnis hat die Hannoversche Maschinen- 
bauanstalt vorm. Egestorff dazu bestimmt, eine 
eigene Ausbesserungewerkstatt mit 1, Ständen 
zu errichten. 


Deutsche Straßen- und Kleinbahn-Zeitung 
1920. 
[33. Jahrg., Nr. 12, S. 113.] 


Straßenbahnwagen 
sitzen. 


mit Klapp- 

Ingenieur H. Hermann in München be- 
schreibt eine von ihm angegebene und von der 
Waggonfabrik Jos. Rathgeber A.-G. München- 


Moosach zum Patent angemeldete Ausführung 


von Quersitzen für Straßenbahnwagen. Die 
Sitze lassen sich hochklappen und in der senk- 


rechten Lage verriegeln. Hierdurch kann in 


Zeiten starken Verkehrsandranges an Stelle der 


Sitzplätze die doppelte Zahl von Stehplätzen 


frei gemacht werden. 


Deutsche Stroßen- und Kleinbahn-Zeitung. 
1920. 


133. Jilirg., Nr. 15, S. 139.J 


Über einen neuen Straßenbahn- 
Zeitkartentarifin Amerika 


berichtet Geh. Regierungsrat Wernekke, 
Berlin. Es werden Ausweiskarten verkauft, die 


für die Dauer eines Jahres zur Benutzung der 


| 
| 
| 


Straßenbahnen für 
preises berechtigen. 


die Hülfte des Regelfahr- 


Deutsche Straßen- und Kleinbahn-Zeitung. 


1920. 


[33. Jahrg., Nr. 14. S. 131. und Nr, 15. S. 140.] 


Die Altersversorgunz bei den 
österreichischen Lokalbah- 
nen und Kleinbahnen. Von Dr. 
Arthur Ertel, Wien. 


Der Verband der österreichischen Lokal- 
bahnen und Kleinbahnen gründete im Jahre 
1898 ein Pensionsinstitut für die Angestellten 
dieser Bahnen. dem im Jahre 1918 76 Bahnen 
mit etwa 2200 Versicherten angehörten. Über 
dio Voruntersuchungen, betreffend das Dek- 
kungsverfahren, die Beitragshöhe und die Lei- 
stungen der Versicherung. wird eingehend be- 
richtet. Dio wichtigsten Zahlen der Ent- 
wickelung des Unternehmens werden mit- 
geteilt. 
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Deutsche Straßen- und Kleinbahn-Zeitung. | weises der Gemeinniitzigkeit der volkswirtschaft. 


ESCH licher Nützlichkeit genügen. 


l [33. Jahrg.. Nr. 15, S. 143.] Engineering News-Record, 26, 2. 1920. 


Zur Frage des SchienenstoBes SS ee, 


nimmt Bauinspektor Dr. Ing. Häberle Stel- [Bd. 84, Nr. 9, S. 434.] 


lung. Er hält die Anwendung geschweißter 
Stöße, die sich bei Straßenbahnen gut bewäh- 
ren, bei Einschotterung der Schienen auch für 
Eisenbahnen für aussichtsreich. 


Richtungsbetriebaufder 5. Avenue 
Reglung des Straßenverkehrs 
durch Signalttirme. 


Zur Verbesserung der Verkehrsverhältnisse 
auf der äußerst belebten 5. Avenue in New- 
York soll in den Hauptverkehrstunden ein Rich- 
tungsbetrieb in der Weise eingerichtet werden, 
[Heft 3, S. 20.] daß die 5. Avenue zwischen der 34. und 57. 
Straße nur in der Richtung nach Süden be 
fahren werden darf, während der Verkehr nach 
Norden der gleichlaufenden Parkavenue zuge- 
wiesen wird. Außerdem werden an den Kreu- 
zungen der 5. Avenue mit einer Reihe von Quer- 
straßen Signaltürme aufgestellt, von denen aus 
die sich hier durchschneidenden Verkehrströme 
bei Tag und Nacht durch färbige Lichtsignale 
gelenkt werden sollen. In einem Wechsel von 
1% und 1 Minute wird abwechselnd unter Sper- 
rung des anderen Verkehrswegs die Durch- 
fahrt auf der Avenue und auf der Querstraße 
freigegeben. 


Eisenbahn und Industrie. 1920. x 
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Die Motorfeldbahn im Dienste der 
Holzindustrie. 


Die österreichische Daimler-Motoren A. G. 
hat für die Beförderung von Lang- und Scheit- 
holz zwei Typen von motorisch betriebenen 
Fahrzeugen geschaffen, für die ein leichtes 
Feldbahngleis mit Schienen von etwa 7 kg / m 
Gewicht genügt. Für große Holzmassen und 
für lange Beférderungstrecken mit starken Stei- 
gungen dient der „Schmalspur-Benzin-Elektro- 
zug“ mit einer Nutzlast von 60 t. Die einzelnen 
Wagen des Zuges sind zur vollen Ausnutzung 
des Reibungsgewichts als elektrisch angetrie- 
bene Triebwagen ausgebildet. Sie erhalten den 
elektrischen Strom von einem mit einem Benzin- 
motor gekuppelten und auf einem besonderen 
Wagen mitgeführten Gleichstromerzeuger. Für 
geringere Längen wird ein durch einen Benzin- 
motor angetriebener Triebwagen mit 3 bis 6 t 
Nutzlast gebaut. Diese Fahrzeuge können bei 
entsprechend ermäßigter Nutzlast Steigungen 
bis zu 80 v. T. überwinden. Bei Waldbahnen, 
wo es sich nur um die Talbeförderung des 
Holzes handelt. wird ein den Benzintriebwagen | fähigkeit besitzt einen Vierzylindermotor von 
ähnlicher Wagen als Lokomotive benutzt, um 45 PS. Leistung bei 1000 Umdrehungen. 6.90 m 
die leeren Schemelwagen bergwärts zu größte Länge bei 2,10 m größter Breite. Ober 
schleppen. die Einzelheiten der Durchbildung wird be 
richtet. 


Kruppsche Monatshefte. Februar 1920. 


KEE E E 


[1. Jahrg.. S. 29. 


Kruppsche Lastkraftwagen. 


Das Essener Werk der Fried. Krupp A-G. 
hat im Jahre 1919 den Bau von Lastkraftwagen 
nach eigenen Entwürfen aufgenommen. Der 
Wagen der Regelbauart von 4 bis 5 t Trag- 


Eisenbahnblatt. Wien. 1920. 15. April. 
= WW u u . Verkehrstechnik. 1920. 25, März. 


[25. Jahrg., Nr. 9, S. 69.] 


Ir, 9. S. 126.] 
Nichtöffentliche Wirtschaftsk] ei n- | [Nr. 9. 
bahnen. Die Druckluftbremse und die elek- 
trische Bremse, 


Dr. Walther Plonk verlangt zur Förde- | 
rung der landwirtschaftlichen und industriellen letztere in den drei Ausfiihrungsformen als 
Kleinbahnen (Feldbahnen), denen eine hohe  Kurzschluß-. Kern. und Schienenbremse, ver- 
wirtschaftliche Bedeutung zukommt. eine Ver- gleicht Dr. Ing. H. Sauveur in ihrer Anwen- 
besserung der zur Zeit in Österreich bestehen- dung bei Straßenbahnen. Er zeigt durch eigen- 
den gesetzlichen Bestimmungen. insbesondere artige Lichtbildaufnahmen die einfacheren Be- 
Erleichterungen bei dauernder oder vorüber- dienungsvorgänge bei. der Druckluftbremse. 
gehender Inanspruchnahme fremden Grund und Dieser glaubt er auch in der Betriebssicherheit 
Bodens. Für die Enteignung müsse an Stelle eine gewisse Überlegenheit zuschreiben ZU 
des vielfach schwer zu erbringenden Nach- können. 


ee — — — — — — — — — — — ů ů ů ——— — — — —— —̃ ̃ —— — — 
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Zeitschrift fiir Kleinbahnen. 
1920. Juni. 


Uber die Abhingigkeit der Leistungsfihigkeit der Stadt- und Vorortbahnen 
von ihren Verkehrskennzahlen. 


Von 
Regierungsbaumeister a. D. Otto Christiansen, 
Apenrade. 
` (Mit 11 Abbildungen.) 
Zahlreiche Aufsätze der Fachzeit- Die oberen Indizes / und ” bedeuten, 


schriften befassen eich mit der Leistungs- 
fähigkeit einer Stadt- oder Vorortbahn 
durch Verdichtung der Zuzfolge oder Ver- 
größerung des Faesungsraumes der Züge. 


Dabei kommt aber in der Regel nicht klar 


zum Ausdruck, daß die als crreichbar 
nachgewiesene dichteste Zugfolge und 


ebenso die größte zulässige Zuglänge in 
Wirklichkeit nur zu einem Bruchteil aus— 
nutzbar sind. Der Grad dieser Ausnutz— 
barkeit hängt von der Verkchrseigenart der 
Bahn ab. In nachfolgendem ist versucht, 
diese Verhältnisse klarzustellen. 


Es seien folgende Bezeichnungen ein— 
geführt: 

Zw = Tagesverkelhrszahl an Werktagen, 

Zur = Tagesverkehrszahl an Festtagen, 

q = Spitzenverhältnis zwischen Fest- 
und Werktagsverkehr, 

JL S Streckenverkehrszahl an Werk- 
tagen. 

“A. = Streckenverkehrszahl an Festtagen, 

Z; = Jahresverkehrszahl, 

n, = stündliche Zahl der Züge, 


Nw = Wagenzahl eines Zuges, 


Np! = Platzzahl eines Wagens bei voller 
Besetzung, 

mn = Grad der Platzausnutzung, 

T S tägliche Betriebsdauer in Stunden, 

S <= ganze Streckenlänge in kin, 

Ry = Zahl der stündlich auf dem ver- 
kehrsreichsten Streekenabschnitt 
beförderten Personen, 

Re = Zahl der täglich auf dem verkehrs- 
reichsten Streckenabschnitt betör- 
derten Personen, 

Ie = Tagesleistung in Personenkilo- 


metern/km Bahnlänge, 

Lu = Monatsleistung in Perscnenkilo- 
kilometern/ Kin Balınlänge, 

Lj S Jahresleistung der Bahn in Per- 
sonenkilometern/km Bahnlänge. 


Verkehr 
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daB die betreffenden Werte sich auf den 
eingleisig oder zweigleisig gc- 
dachter Strecken beziehen. 


Die Verkehrseigenart einer Stadt- oder 
Vorortbahn kann im allgemeinen durch 6 
Verkehrskennlinien dargestellt werden. Die 
Kennlinien des Stundenverkehrs entstehen, 
wenn man die Zahl der an einem bestimm- 
ten Punkte der Bahn in einer Richtung be- 
förderten Personen über der Zeit, den.Be- 
triebsstunden eines Tages, aufträgt. Diese 
Kennlinien werden getrennt für die beiden 
Fahrrichtungen und getrennt für Werk- 
und Festtagsverkehr dargestellt, so daß 4 
Linien entstehen (Abb. 1—4). Die Kenn- 
linien des Monatsverkehrs gibt die Ge- 
samtzahl der monatlich in beiden Fahr- 
richtungen beförderten Personen oder 
besser die Gesamtzahl der monatlich ge- 
fahrenen Personenkilometer über der Zeit 
(Abb. 5). Und die Kennlinie der örtlichen 
Verkehrsverteilung zeigt. wie sich der Ver- 
kehr auf die einzelnen Strecken der Bahn 
verteilt (Abb. 6). Die Leistung der Bahn 
wird vielfach durch die Zahl der jährlich 
beförderten Personen angegeben. Vorteil- 
hafter erscheint auch hier die Angabe der 
Zahl der jährlichen Personenkilometer, be- 
zogen auf 1 km Bahnlänge, aus der die 
Zahl der auf 1 km Bahnlänge beförderten 
Personen sich dann nach Teilung durch die 
mittlere Fahrtlänge ergibt. Es handelt sich 
also hier darum, die größte Zahl der Per- 
sonenkilometer zu ermitteln, die unter Be- 
rüeksichtigung der Verkehrseigenart der 
Bahn bei bestimmter größter Zugdichte und 
Platzzahl eines Zuges für 1 km Bahnlänge 
erreichbar ist. 


Wie die Abb. 1—4 zeigen, schwankt 
der Stundenverkehr sehr stark; seine 
Größtwerte, die Verkehrsspitzen, in denen 
allein die durch dichteste Zugfolge und 
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Rlei 


größtes Fassungsvermögen der Züge er- 
möglichte größte Stundenleistung der Bahn 
voll ausgenutzt werden kann, erheben sich 
sehr wesentlich über den mittleren Stun- 
denverkehr. Es ist leicht zu übersehen, 
daß der Grad der Ausnutzbarkeit der 
größten Stundenleistung um so höher liegen 
wird, je weniger die Verkehrsspitze den 


richtungen liefern dann nur einen Größt- 
wert des eingleisigen Stundenverkehrs und 
nur einen Mittelwert. Das Verhältnis 
dieses größten Stundenverkehrs zum Durch- 
schnittsstundenverkehr sei hinfort Tages- 
verkehrszahl genannt und mit Zr bezeich- 
net. Da der Festtagsverkehr in der Regel 
wesentlich vom Werktagsverkehr abweicht, 
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Abb. 1. Werktäglicher Stundenverkehr der Berliner Stadtbahn (Friedrichstr. Börse). 


mittleren Verkehr übersteigt. Da die Ver- 
kehrsschwankungen sich auf den beiden zu- 
sammengehörigen Gleisen in ganz ver- 
schiedener Weise abspielen, stellt man sich 
für diese Betrachtungen die beiden in Wirk- 
lichkeit gewissermaßen parallel geschal- 
teten Gleise zweckmäßig in Reihenschal- 
tung vor, so daß man eine eingleisige Linie 
doppelter Länge erhält. Die beiden Fahr- 


so wird die Tagesverkehrszahl Ztw des 
Werktages auch eine andere sein als die 
Tagesverkehrszahl Zt des Festtagsver- 
kehrs. Die Tagesverkehrszahl wird von 
Tag zu Tag etwas schwanken, so daß sich 
eine mittlere Tagesverkehrszahl ergibt, die 
hier gemeint ist. Ferner gilt die Tages- 
verkehrszahl nur für einen Punkt, d. h. 
für einen von zwei Nachbarstationen be 
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grenzten Streckenabschnitt. 
aber, 


stärkst belasteten Streckenabschnitts für 
die ganze Strecke annehmen. 

Nun wird die Festtagsverkehrsspitze in 
der Regel höher liegen als die Werktags- 
verkehrsspitze, 


C7 
Ae | | 
E a E | 
2 SS eS — ̃ —„— 
A? L A 4 | 
Personen- — 4 4 a l | | | 
Ses, | | . + L | t | 
=] EZ? | 
123223 
| | | 
= Me UE Cael a 
T a ie | 
ABS. beet aw | | 
| | | 
EEE N d | 
SEL oe a BEL ER BE Gi 
Gs | | 
| | | 
4000 _ st, 


| 
Lë 
| 
j 
| 
| 
| 
| 


36 


Man kann | 
ohne einen großen Fehler zu be- 
gehen, die mittlere Tagesverkehrszahl des | 


so daß die größtmögliche 
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IA max = Nz max Nw max Np! VÉ 


Da man in der Stunde des stärksten 
Andranges im Festtagsverkehr wohl im 


Mittel 50 v. H. Überfüllung zulassen kann, 
ist n = 1,5 zu setzen. 


Also: 


Rout max = 1,5 nz max Nw max pl, 
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Abb. 2. Werktäglicher Stundenverkehr der Berliner Stadtbahn (Börse—Friedrichstr.). 


Stundenleistung der Bahn überhaupt nur 
zur Zeit des größten Stundenverkehrs an 
Festtagen voll ausgenutzt werden kann. 


Das Verhältnis der Spitzenwerte im Fest- 
und im Werktagsverkehr sei als Spitzen- 


verhältnis q bezeichnet. 
Im Festtagsverkehr ist dann 


D) 
Dë a R'st max 
tf — Hi, SEH, 
A st mittel 


| verkehrsreichsten 


S R“ 
i od \ st e 
R'st mittel = ESO 


De max ` Np! 


= R 


Air = 3: Ir nz max 


Die bei voller Ausnutzung der dich- 
testen Zugfolge und der längsten Züge im 
Streckenabschnitt im 
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Festtagsverkehr täglich beförderte Per- 
sonenzahl beträgt demnach 
R“'t max = 2 RM st 
3 Tre Nz max ` Nw max ` Np) 
= 2 D a 
Sofern in Abb. 6 die Streckenabschnitte 
maßstäblich gezeichnet sind, stellt die 


Fläche zwischen den beiden Endordinaten, 
der Kennlinie der örtlichen Verkehrsvertei- 


me 


Personen inger Siung 


lung im Festtagsverkehr eine andere sein 
kann als die des Werktagsverkehrs, sollen 
auch zwei Streckenverkehrszahlen Zsw und 
Zst eingeführt werden. Für den Festtags- 
verkehr ist also: 
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Abb. & Festtäglicher Stunden verkehr der Berliner Stadtbahn (Friedrichstr. Börse‘. 


lung und der Abscissenachse die in einem 
bestimmten Zeitabschnitt auf der ganzen 
Strecke gefahrenen Personenkilometer dar. 
Die mittlere Ordinate, die man durch Tei- 
Jung dieser Zahl der Personenkilometer 
durch die ganze in km gemessene Strecken- 
länge erhält, gibt dann die mittlere Zahl 
der auf der ganzen Strecke beförderten 
Personen. Das Verhältnis dieses Mittel- 
wertes zum Größtwert, d. h. zur Zahl der 
im verkehrsreichsten Abschnitt beförderten 
Personen sei Streckenverkehrszahl Zs ge- 


nannt. Da die räumliche Verkehrsvertei- 


und die Zahl der täglichen Personenkilo- 
meter auf 1 km Bahnlänge 

| e, R“ . g” 

| Liv max = = Sg s 

| L“if max E 
Z 3- Tr 2 Zst ` Nz max " Dw max ` Int 


na} WE 
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An Werktagen ist der Spitzenwert des 
| Stundenverkehrs kleiner als im Festtags- 
verkehr, es ist nämlich 
Rat max 

q ` 


R'stw max — 
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Der. für den Festtagsverkehr mit 1,5 an- 
genommene Platzausnutzungswert n der 


verkehrsreichsten Stunde und Strecke- ist 


S : 1,5 
daher für den Werktagsverkehr mit a 
anzusetzen. Dann ist 
, 1.5 n, max ` Dw max ` Npl 
R'x max — e an 
1 
NER". 
R'st mittel = "om. 
Personen inder Stunde 
7000 . 


| . 
| Die Zahl der jährlichen Festtage 
i sich folgendermaßen: | 
52 Sonntage 

1 Neujahrstag 

1 Charfreitag 

1 2. Ostertag 

1 Himmelfahrtstag 

1 2. Pfingsttag 

1 BuBtag 

1 1. Weihnachtstag 

1 2. Weihnachsttag 


ergibt 


zusammen 60 Festtage bei 305 Werktagen. 
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Abb. 4. Festtäglicher Stundenverkehr der Berliner Stadtbahn (Bérse—Friedrichstr.). 
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Die Zahl der täglichen Personenkilometer, 
bezogen auf 1 km Bahnlänge, ergibt sich 


dann entsprechend Gl. 2: 


4 
L tw max 
` Us max w max mp 


ga Tike 


„ 


WÉI 


Der Neujahrstag, der 1. und der 2. 


Weih- 


| nachtstag können mit einem Sonntag zu- 


. sammenfallen, jedoch innerhalb 


eines 


Jahres stets nur einer von diesen dreien. 


Da voraussichtlich 


annehmen können, 


Sich wie 1:5 verhalten. 


DN 


ein Nationalfeiertag 
, hinzukommt, auch einzelne Werktage bei 
besonderen Gelegenheiten Festtagscharakter 
kann man annehmen, 
daß die Zahlen der Fest- und Werktage 
| Dieses Verhältnis 
gelte für alle Monate gleichmäßig, obwohl 
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in Wirklichkeit der auf Festtage fallende verkehrs zum mittleren Monatsverkehr im 

Anteil in den einzelnen Monaten schwankt. Verlauf eines Jahres sei als jährliche Ver- 
Als größte Monatsleistung ergibt sich | kehrszahl Zj eingeführt. 
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Abb. 5 Monatsverkehr der Berliner Stadtbahn. 


L“m max Also ergibt sich als größte Jahresleistung 
3653 Ts - Zst | der Bahn auf 1 km ihrer Länge: 
- AI Nz max ` Nw max ` Dol Ki d 
D. Ty Z X 12-19: 

+ Zen) ads El he 6 Rust Fe 

Wie Abb. 5 zeigt, schwankt der Mo- 
natsverkehr der Bahn in ähnlicher Weise | Li max 
wie der Stundenverkehr. Die Monats- 182,5 Nz max ` Dw max Dn. E 
leistung nach Gl, 5 ist nur im Monat des Zij Zif 
stärksten Verkehrs zu erreichen. Das Ver- a 5. T. r (6 
hältnis dieses Spitzenwertes des Monats- C 
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{ 
Die Abb. 1—6 sind dem Buche von 


Schimpff: 
über 


„Wirtschaftliche Betrachtungen 
Stadt- und Vorortbahnen“ entnom- 


men. Abb. 1—4 stellen die Tagesverkehrs- 


kennlinien der Berliner Stadtbahn aus dem 
Jahre 1892 dar. 


selben Jahre geben. 
zwar nicht stimmen; denn danach hätte der 


Jahresverkehr der Stadtbahn damals 267 
Millionen Reisende betragen, während W. 
Reichel!) für dieses Jahr nur 35 Millionen 


Abb. 5 soll nach der ge- 
nannten Quelle die monatlichen Zahlen der 
Reisenden der Berliner Stadtbahn aus dem- | 
Die Angaben können 


PEE EEE. 


aad | | 
PM) anma | | 


Verkehrskennzahlen der Berliner Stadtbahn 
für 1892, wie folgt: 


Gesamtfesttagsverkehr 
Börse-Friedrichstraße . 49895 Pers. 
Gesamtfesttagsverkehr 
Friedrichstraße-Börse . 45 235 Pers. 
SR't = 95130 Pers. 
R'st max = 6750 Personen. 


Tägliche Verkehrsdauer Tr = 21 Stunden. 
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Abb. ó Örtliche Verkehrsverteilung der Berliner Stadtbahn. 


Fahrgäste angibt und Wittig”) den Gesamt- 
jahresverkehr der Berliner Stadt-. 


268 Millionen Fahrgäste beziffert. 
hier jedoch nur auf das Beispiel der Mo- 


natsschwankungen ankommt, mag die 


Kennlinie doch benutzt werden. Die in 
Abb, 6 dargestellte Linie der örtlichen Ver- 
kehrsverteilung der Stadtbahn stammt aus 
dem Jahre 1902 und ist insofern ungenau, 
als nur die an den Ausgängen der Balınsteige 
abgenommenen Einzelkarten berücksichtigt 


wurden. Unter der Annahme, daß die ört- ` 


liche Verkehrsverteilung im Jahre 1892 sich 
ähnlich gestaltete, ergeben sich dann die 


— 


) Dr.-Ing. W. Reichel, Die Einführung des elektrischen 
Zugbetriebes auf den Berliner Stadt-, Ring- und Vorort- 
dahnen. (Zeitschrift des Vereins deutscher Ingenieure 
1907, Sonderdruck. 8. 2.) 


P. Wittig, Die Weltstädte und der elektrische | 
Schnellverkehr, Berlin 1909, S. 10. | 


' Gesamtwerktagsverkehr 
Ring- 
und Vorortbahnen für das Jahr 1907 auf 
Da es 


Börse- Friedrichstraße 


Gesamtwerktagsverkehr - 
Friedrichstraße-Börse . 32710 Pers. 


SR’: = 61760 Pers · 
R'st max = 5000 Personen. 


. 29050 Pers. 


' Tägliche Verkehrsdauer Tw = 20 Stunden. 


61 760 


Lites 5000: 40 


32. 


6750 
5000 135. 


q = 


Die Darstellung des Monatsverkehrs (Abb. 
5) gibt die Zahl der monatlich beförderten 


Personen statt der Zahl der geleisteten Per- 


sonenkilometer. Das ändert jedoch die 
Verhältnisse nicht, sofern man eine für 
alle Monate gleiche mittlere Fahrtlänge an- 
nimmt. 
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Abb. 7. Werktagsstundenverkehr der Berliner Hochbahn iow Lepika Platz,. 
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Abb. 8. Werktagsstundenverkehr der Berliner Hochbahn (Leipziger Platz—Bülowstr.). 
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Abb. o Monatsverkehr der Berliner Hochbahn. 
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Summe der jährlichen Reisenden 
266.97 Millionen. 


n _ 266,97 Mill. 
Rm mittel = ` 12 = 22,24 Millionen. 
I max — 24,72 Millionen. 
_ 24,72 
Zj = 53 = LE 


Gesamter täglicher Verkehr nach Abb, 6 
— 195 840 Personenkilometer. 


Streckenlänge S = 12,5 km. 
195 840 
Re mitten) = 125 = 15910 Personen. 
R“. max. = 28 070 Personen. 


n= 


CLM 


Abb. 10. 


Diese Streckenverkehrszahl gelte so- 
wohl für den Werktags- als auch für den 
Festtagsverkehr. 

Unter Annahme von längsten Zügen 


voller Besetzung und Zugdichten von 12 bis 
36 Zügen stündlich ergeben sich dann bei 
den ermittelten Verkehrskennzahlen der 
Berliner Stadtbahn die durch die untere 
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Linie der Abb. 11 angegebenen größten 
Jahresleistungen. 

Als zweites Beispiel sei die Berliner 
Hochbahn gewählt, deren Verkehrscharak- 
ter wesentlich von dem der Stadtbahn ab- 
weicht. Die Verkehrskennlinien der Abb. 
7 bis 10 sind wieder dem bereits ange- 
zogenen Buche von Schimpff entnommen. 
Die Abb. 7 und 8 geben die Schwankungen 
des Werktagsstundenverkehrs der Strecke 
Bülowstraße—Leipziger Platz im Februar 
1911. während Abb. 9 die Schwankungen 
| des Monatsverkehrs und Abb. 10 die ört- 
| liche Verkehrsverteilung der Hochbahn im 
Jahre 1905 darstellen, 


daß dies zusammenge- 


Vorausgesetzt, 


1 


— 1 — 


. Uh 


d 


Hallesches Tr ~ 


Örtliche Verkehrsverteilung der Berliner Hochbahn. 


_hérige Kennlinien der Berliner Hochbahn 
Seien, ergäben sich dann folgende charak- 


teristische Verkehrszahlen der Hochbahn: 


> ` a, 4 ' sTaosv k 
von 8 Wagen mit je 100 Personen bei Gesamtwerktagsverkehr 


Bülowstraße—Leipziger Pl. 5760 Pers, 


Gesamtwerktagsverkehr | 
Leipziger Pl.—Bülowstraße 5150 Pers. 


IR“ = 10910 Pers. 


198 
Ria max = 650 Personen. 
Tägliche Verkehrsdauer Tw = 20 Stunden. 
FE 10910 ; 


Da die Hochbahn weder dem Arbeiter- noch 
dem Ausflugsverkehr in derselben Weise 
dient wie die Stadtbahn, sei angenommen, 
daß die ermittelte Tagesverkehrszahl auch 
für den Festtagsverkehr gelte; also 


Lif — Ztw — 2,38. 


In Anbetracht des geringen Ausflugs- 
verkehrs sei das Spitzenverhältnis zwischen 
Festtags- und Werktagsverkehr hier zu 
q = 11 (gegen 1.35 bei der Stadtbahn) an- 
genommen. 


Aus Abb. 9 folgt: 


Summe der jährlichen Reisenden 
— 54,36 Millionen. 


54,36 Mill. 


R“ mittel — 97 = 4,52 Millionen. 
R max 7 5,42 Millionen. 
„ 5,2 
21 = 4.53 7 > 


Gesamter täglicher Verkehr nach Abb. 10 
— 467650 Personenkilometer. 
Streckenlänge S = 11,4 km. 

467 650 

11,4 

R“ max = 58200 Personen. 


41022 
58 200 ~ 41. 


R“ mittel = =- 41022 Personen. 


Zs = 


Auch diese Streckenverkehrszahl gelte 
wieder für Festtags- und Werktagsverkehr. 


Unter Zugrundelegung dieser Ver- 
kehrskennzahlen ergeben sich bei An- 
nahme derselben längsten Züge von 800 
Personen Fassungsvermögen für die Hoch- 
bahn nach Gleichung 6, die in der oberen 
Linie der Abb. 11 dargestellten größten 


1 
Be 


Jahresleistungen, die wesentlich höher lie- 
gen als die der Stadtbahn und mit wach- 
sender größter Zugdichte auch weit 
schneller zunehmen. 


Es erhellt daraus ohne weiteres, wie 
sehr der Wert einer Vergrößerung der 
' Stundenhöchstleistung von der Verkehrs- 
‚ eigenart der Bahn abhängt. 


Kleinbahnpläne für den holländischen Kohlenbezirk in Südlimburg. 


Als der große Kohlenmangel während 
des Krieges zu einer immer stärkeren 


Ausbeutung der holländischen Kohlenfel- | 


der zwang, stellte sich bald heraus, daß 
die Verkehrsverhältnisse Südlimburgs den 
hierdurch an sie gestellten Anforderun- 
gen keineswegs genügten, und zwar fehlte 
es nicht nur an Güterbahnen, 
auch an einer ausreichenden Beförde- 
rungsmöglichkeit für die 25000 Arbeiter, 
die größtenteils nur auf Hauptbahnlinien 
an ihre Arbeitsstätte gelangen konnten 
und die zum Teil bei achtstündiger Ar- 
beitsschicht 3% Stunden täglich für den 
Weg von und zur Arbeit verlieren muß- 
ten. Mancherlei Pläne wurden gemacht. 


A 


sondern ` 


doch in Fluß kam die Angelegenheit erst, 
als die Regierung am 23. Oktober 1918 
eine Kommission einsetzte zur Beantwor- 
tung der Fragen, welche Kleinbahnen zu 
| einer planmäßigen Entwicklung des Koh- 
| lenbergbaues nötig seien, und durch wen 
die Kleinbahnen angelegt, durch wen und 
auf welche Weise sie betrieben werden 
müßten. Innerhalb Jahresfrist hat die 
Kommission ihre Arbeit erledigt. Sie hat 
| ein Netz von Kleinbahnen für nötig er- 
klärt, deren Linienführung hier im ein- 
| zelnen nicht interessiert, für dieses Re- 
| gelspur und: gemischten Betrieb vorge- 
' sehen und Bau und Betrieb durch eine 
einzige Gesellschaft für zweckmäßig er- 


Juni 1920. 


XXVII. K Kleinbahnpläne für den holländischen Kohlenbezirk in Südlimburg. 


achtet, an der Staat, Provinz, Gemeinden 


und die Staatszechen ausschließlich be- 


teiligt sein sollen. 


Bei der Wahl des gemischten Betrie- 
bes hat sich die Kommission, obwohl die 
Wünsche der Beteiligten in erster Linie 
auf elektrischen Betrieb gingen, von der 
Notwendigkeit leiten lassen, die Bahnen 
genügend ertragsfähig zu gestalten. Der 
elektrische Betrieb verlangt in erster Li- 
nie einen möglichst gleichmäßigen Ver- 
kehr mit mindestens Halbstundendienst. 
Ein solcher ist, was wenigstens den Per- 
sonenverkehr anlangt, in Südlimburg nicht 
zu erwarten, da hier hauptsächlich der 
Arbeiterverkehr in drei Schichten in 
Frage kommt, Anderseits geht das Streben 
immer mehr dahin, die Steinkohlen an 
ihrem Gewinnungsort zu verkoken; das 
aufkommende Gas kann 
schen Zentralen benutzt werden, ebenso 
der Koks. Die Lokomotiven können da- 
gegen nur die Kohlen verfeuern. Bei den 


in den elektri- 
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nehmen, daß das Zugpersonal und die 
Unterhaltskosten der Bahn bei beiden 
Betriebsarten im allgemeinen gleich sind. 
Diese allgemeinen Erwägungen haben da- 
her die Kommission veranlaßt, für die 
Kleinbahnen gemischten Betrieb zu emp- 
fehlen, und zwar elektrischen Betrieb da, 
wo die Steigungsverhältnisse es erfor- 


dern oder ein starker Personenverkehr 


zu erwarten jist, Dampfbetrieb dagegen 


dort, wo die Landwirtschaft die Haupt- 


quelle des Verkehrs sein wird und der 
schwere Güterverkehr in erster Linie ge- 
pflegt werden muß. 


Die Linienführung ist überall derart 
sewählt worden, daß nirgends größere 
Steigungen als 1:50 vorkommen, daher 


. kann mit Dampflokomotiven bis in das 


Anlagekosten kommt in Betracht, daß die 


elektrischen Bahnen teurer werden durch 
die Masten und den Arbeitsdraht sowie 
die Kupferverbindungen an den Schienen- 
stößen und die Unterstationen für Trans- 
formation; auch die rollenden Betriebs- 
mittel sind im allgemeinen teurer. Dem- 
gegenüber erfordert der Dampfbetrieb 
größere Ausgaben für Wasserversorgung, 
Maschinenschuppen, Kohlenbansen, mehr 


Weichen und ähnliche Betriebseinrichtun- 


gen. Dampflokomotiven 
Form sind bei einer Steigung von mehr 
als 2 v. H. (1:50) nicht mehr zu ge- 
brauchen, während bei elektrischem Be- 


regelmäßiger ` 


Herz aller Orte gefahren werden. An- 
derseits kann wenn die Verhältnisse 
es erfordern und die Einheitspreise für 
Kohlen und Strom es zulassen, der Dampf- 
betrieb durch den elektrischen ersetzt 
werden, wobei dann noch der Güterver- 
kehr mit Dampfziigen bedient werden 
könnte. 


Die Wahl der Spurweite war von 
nicht geringerer Bedeutung. Es kam nur 
die Regelspur (1,435 m) der Hauptbahnen 
und Zechenanschlußbahnen oder die Me- 
terspur in Frage, die bei den vorhandenen 
Kleinbahnen in Nordlimburg und den an- 
grenzenden Teilen Belgiens und Deutsch- 
lands besteht. Auch die bereits geplanten 
Kleinbahnen Südlimburgs sollten in der 
Meterspur gebaut werden, doch war mit 


dem Bau noch nicht begonnen, und so 


trieb ohne außergewöhnliche Kosten noch 


Steigungen von 5 v. H. (1:20) genom- 
men werden können. Deswegen wird die 
Örtlichkeit oft den elektrischen Betrieb 
verlangen. Von igroßer Bedeutung ist 


brauchte sich die Kommission nur von 
der Frage leiten zu lassen, ob die größe- 
ren Anlagekosten der Regelspur die 


- Nachteile der Meterspur überwiegen wür- 


auch der wirtschaftliche Charakter der 


durchfahrenen Landschaft. Fine land- 
wirtschaftliche Gegend läßt einen schwe- 


ren Güterverkehr erwarten, und ein sol- 


cher ist zur Zeit am vorteilhaftesten mit 
Dampfbetrieb zu bewältigen. 


Zugkraft erfordert starke Motore, starken | 


Strom und starken Arbeitsdraht, tatsäch- 


Die große 


| 


den. Die höheren Ausgaben der breite- 


' ren Spur erklären sich von selbst, und 


sie sind auf 30—40 v. H. der Anlage- 
kosten zu schätzen, Schmalspurbahnen 
passen sich dagegen dem Gelände besser 
an und können vor allem mit ihren klei- 
neren Krümmungshalbmessern leichter 
durch Städte und Dörfer geführt werden. 
Die Betriebskosten brauchen bei der Re- 


gelspur nicht größer zu sein als bei der 


lich ist ja auch der Güterverkehr auf elek- 


trischen Kleinbahnen recht gering. 
ist noch zu erwähnen, daß Störungen des 
elektrischen Betriebes gewöhnlich 
weitgehende Folgen haben, daher ist eine 
sorgfältige Unterhaltung aller Anlasen 


unbedingt nötig. Dagegen kann man an- 


Es | 
sehr ` 


Spurbetrieb. 


Schmalspur, denn die größeren Kosten 
für die Zugkraft bei Regelspur werden 
im allgemeinen aufgehoben durch die 
gröberen Unterhaltskosten, hervorgerufen 
durch den unruhigeren Gang bei Schmal- 
Wesentlich für die Regel- 
spur spricht dagegen die Fühigkeit. den 


UR 
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Güterverkehr in jedem Umfang zu bedie- 
ren und die Wagen auf die Hauptbahn 
übergehen zu lassen, und so lehrt auch 
die Erfahrung, daß die Schmalspur zwar 
anfänglich oft gewählt wird, dies aber 
bald sich als unzweckmäßig herausstellt 
und die Entwickelung von Landwirtschaft 
und Industrie hemmt. Je besser eine 
Kleinbahn den Güterverkehr bedienen 
kann, um so lebensfähiger ist sie, und die 
Industrie Südlimburgs wird es unbedingt 
als einen großen Vorteil empfinden, wenn 
sie ihre Erzeugnisse überall hin ohne 
Umladung verschicken kann. Der zu er- 
wartende Güterverkehr mußte daher die 
Regelspur ratsam erscheinen lassen, und 
fraglich konnte nur sein, ob das auch 
der Fall sein müsse bei den Verbindungen, 
die sowohl wegen ihrer wirtschaftlichen 
Art als auch infolge der vorkommenden 
Steigungen keinen starken Güterverkehr 
zu versorgen haben werden. Bei einigen 
von diesen Linien wird man nun beide 
Betriebsarten zeitweise wenigstens fiih- 
ren; gemeinsame Werkstätten, Güter- und 


Ladestellen werden für beide Arten aus 


Sparsamkeitsgründen erwünscht sein, und 
schließlich werden bei Regelspur die elek- 
trischen Motore besser 


Kommission die Regelspur empfehlen zu 
müssen, und dem werden sich die vorhan- 
denen und geplanten. Schmalspurbahnen 
anzupassen haben. 


Die zunächst vorgeschlagenen 180 km 
Kleinbahnen, die sich auf zehn einzelne Li- 
nien verteilen. erfordern einen Kosten- 
aufwand von 15 Millionen Gulden, dazu 


2,85 Millionen Gulden für die Betriebs- 
einrichtung. Diese Summen entsprechen 


einem mittleren Anlagekapital von 70 660 
Gulden für das Kilometer elektrischen 
und 66480 Gulden für ein Kilo- 
meter Dampfbetrieb. Das gesamte Netz 
müßte 1923 fertig sein. Es wurde 
bereits gesagt, daß die Kommission 
empfiehlt. Bahn und Betrieb einer 
einzigen Gesellschaft zu übertragen, an 
der sich der Staat. die Provinz. die Ge- 
meinden und die Staatsbergwerke beteili- 
gen und die die drei bestehenden Klein- 
hahnunternehmungen in sich aufnehmen 
muß. Bei dem vorwiegenden Interesse 


unterzubringen 
sein. Aus diesen Gründen glaubte die 
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Kleinbahnpläne für den holländischen Kohlenbezirk in Südlimburg. [tür Kleinbahnen 


der staatlichen Bergwerke wird der Staat, 
wie auch sonst oft, 40 v, H. des Kapitals als 
zinslosen Vorschuß geben müssen, weiter 
muß der Staat weitere 30 v. H. als Aktien- 
kapital zeichnen, während die Provinz 
15 v. H. und die Gemeinden und Bergwerke 
zusammen auch 15 v. H. hergeben müssen. 


Die vorgeschlagenen 180 km Klein- 
bahnen sind nun folgende: 


1. Maastricht Heer Bemelen — 
Margrafen — Gulpen — Eijs — Sim- 
pelveld — Kerkrade; | 


2. Wijlre — Gulpen — Wittem -— Nis- 
wijlre — Lemiers — Vaals; 


3. Maastricht — Meerssen — Ulestraten 
— Schimmert — Nuth — Heerlen; 


4, Ulestraten — Beek — Geleen — Lut- 
terade — Zeche „Maurits“; 


5. Nuth — Zeche „Emma“ — Treebeek 
— Zeche „Hendrik“ — Brunssum; 


6. Roermond — Linne — Maasbracht — 
Echt — Roosteren (— Maeseijk) — 
Buchten — Sittard — Lutterade — 
Urmond — Obbicht — Buchten; 


zu 1—6: Dampfbetrieb. 


7. Sittard — Heerlen — De Locht; 
8. Heerlen — Brunssum; 


9. Heerlen — Waubach — Eijgelshoven 
— Kerkrade; 


10. Kerkrade — Valkenhuijzen. 


zu 7—10: Elektrischer Betrieb. 


Zur späteren Ergänzung dieses Netzes 
sind weitere acht Linien vorgesehen, und 
außerdem schlägt die Kommission die 
Herstellung eines breiten Verkehrsweges 
von Heerlen über Nuth bis zu der Reichs- 
chaussee Sittard—Maastricht nahe Lutte- 
rade vor, um dadurch eine direkte Ver- 
bindung zweier großer Zechenplätze zu 
erzielen. 


(Nach „De Ingenieur“, 1920, Nr. 11, S. 194.) 
Dr. O 
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Neues von den Berliner Verkehrsunternehmungen. 


I. Tariferhöhungen. Weise vollzogen, daß zunächst in der Zeit 

A. Große Berliner Straßenbahn und inre Ge „ die EN für au SE 
Anschlußbetriebslinien nach Spandau. eme:sung in leilstrecken von etwa A km 
Länge geteilt und jede Linie je nach ihrer 


_ in der Sitzung der Versammlung des | Ausdehnung in 2 oder mehr Teilstrecken 
Verbands Groß Berlin vom 31. März d. J. | zerlest war. So entstanden Fahrpreise 


war dem Auf-ichtsrat der Großen Berliner | yon 10, 20, 25, 30, 35 und 40 Pf. Mit der 
Straßenbahn aufgegeben worden, die Frage | weiteren Entwicklung des Unternehmens 
der Einführung des Staffeltarifs zu prüfen | und der fortschreitenden Verlängerung der 
sowie zu untersuchen, ob und inwieweit Linien wurden die Teilstrecken immer 
eine Tariferhöhung für Nachtfahrten mög- | größer, so daß man später, etwa um 1900 


lich und zweckmäßig sei. Das Ergebnis | herum, 5 km und mehr für 10 Pf fahren 
der Untersuchungen ist in der Begründung | konnte. 
der Vorlage niedergelegt. mit der -- naclı Am 1. Januar 1901 wurde dann diese 


noch nicht zweimonatlicher Dauer des Beschränkung aufgehoben und auf den 


50 Pfg-Tarifs — vom 21. Mai d. J. ab eine | meisten Linien der Großen Berliner 


weitere Erhöhung um 20 Pf auf 70 Pf be- | Straßenbahn der 10 Pf-Einheitstarif einge- 
antragt wird, die dann auch von der Ver- 


bandsver-ammlung vom 17. Mai d. J., 
gleichzeitig mit der Erhöhung der Tarife 
der übrigen städtischen Verkehrsmittel, be- 


führt. Dieser Tarif blieb fast unverändert 
bis zum 1. Mai 1918 bestehen und rief in 
diesen Jahren, zusammen mit den Vorteilen 
der Einführung des elektrischen Betriebes 


schlossen worden ist. Der Vorlage und | auf dem bisherigen Pferdebahnen, einen 
ihrer Begründung sei folgendes entnom- ungeahnten Aufschwung des Verkehrs 
men: hervor. Die nachstehende Zusammen- 


stellung gibt eine Übersicht über die Ent- 
wicklung der Tarife auf der Großen Ber- 
liner Straßenbahn von 1875 bis heute 
wieder. 


1. Zur Frage des Staffeltarifs. 


Die Entwicklung der Tarife hat sich 
bei der Großen Berliner Straßenbahn in der 


31. August 1919 8 Fahrten Laun M 


Zeitpunkt Anzahl Durchschnittliche Durchschnitts- 
der Einführung | und Austeilung Staffellange Fahrpreis Ge 0. 
des Tarifes | der Staffeln mn 
i km l Pr | Pf 
— . — . —— . en —— ee TEgEER» 
1875 bis 1880 Ä Je nach der | 1. 1.75 10 Lye bis 12.0 t) 
Linienlänge 2. 3.75 20 
| 1 bis 5 Staffeln 3. 5,25 25 
| SH L 7.00 30 | 
| | 5. 9.00 35 | 
1880 bis 1900 | Je nach der I. 2.50 bis 4.50 10 12.9 bis 1041) 
Linienlänge | 2. 3,75 bis 6.00 15 
1 bis 5 Staffeln 3. 5,25 bis 7.50 20 
4. 7.00 25 
5. 9.00 30) 
1. Januar 1901 Einheitstarif mit | ) 10 10.1 
bis einer größeren (bis 20) 
1. Mai 1918 Zahl von Aus- | 
nahmen ! 
1. Mai 1918 Einheitstarif 115 15 Pf E inzelfahrt 12,2 
bis Sammelkarten 
20. Januar 1919 | | | 8 Fahrten IM 
20. Januar 1919 Einheitstarif P Pf Finzelfahrt 17, 
bis | Sammelkarten 


| 
| 


‚N Einschließlich Zeitkarten. 
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Zeitpunkt Anzahl B See | 5 
ee : ! ahrpreis einnahme au 
der arene und Austeilung Staffellänge | Einzelfahrscheinen 
des Tarifes der Staffeln 
km Pf | pf 
1. September 1919 | Einheitstarif | 20 
bis 
31. Dezember 1919 
1. Januar 1920 Einheitstarif | 29,3 
bis | Sema es 
31. März 1920 | 7 Fahrten 2 M 
1. April 1920 Einheitstarif 50 
a 
| 6 Fahrten 3 M 
neuer Tarif: Einheitstarif 70 62,5 


21. Mai 1920 | | 
: | 


Die Darstellung. zeigt deutlich das 
Bestreben nach möglichster Verein- 
fachung. Die Große Berliner Straßen- 
bahn hat von Anfang an auf die weit- 
gehendste Vereinfachung ihres zunächst 
reichlich verwickelten Tarifsystems hin- 
gearbeitet; zunächst durch allmähliche 
Verlängerung der 10 Pf-Strecken von 2,5 
auf 5,0 km, bis sie im Jahre 1901 zum 
10 Pf-Einheitstarif' kam, dann später 
durch weitgehende Einschränkung und 
Vereinfachung der Zeitkarten aller Art 
(Monatskarten) usw. Eine ähnliche Ent- 
wicklung haben die Tarife bei der Hoch- 
bahn genommen, die einen Zonentarif hat, 
bei dem die Zonengrenzen durch die An- 
zahl der Stationsabschnitte bestimmt wer- 
den. Nachdem die einzelnen Zonen 
(Staffeln) zunächst mit dem fortschreiten- 
den Ausbau des Netzes von 3 bis auf 5 
angewachsen waren, trat von April 1918 
ab ein allmählicher Abbau der Zonenzahl 
ein. der heute bis auf 2 durchgeführt ist. 


Neben dem Einheitstarif kommen als 
Tarifsysteme in Betracht: 


der Zonentarif, bei dem das ganze 
Flächengebiet in Zonen einge- 
teilt wird, und der der Voll- 
ständigkeit halber hier gleich- 
falls behandelt werden soll. 


der Teilstreckentarif, bei dem 
jede Linie in eine Anzahl von 
Teilstrecken zerlegt wird. 


Vergleicht man nun die Vorziige und 
die Nachteile der verschiedenen Tarif- 
systeme — a) Zonentarif, b) Staffeltarif 
und c) Einheitstarif — miteinander, so 
kommt man zu folgenden Ergebnissen: 


| Saınmelkarten 
8 Fahrten 5 M 


a) Zonentarif. 


Das Flächengebiet wird in Zonen ein- 
geteilt. Die Zone I wird von der Innen- 
stadt gebildet, während sich die Zonen II. 
UI, IV usw. ringförmig um die Zone I 
herumlegen. Um auch die Ring- und 
Ortslinien der Straßenbahn in dieses 
Schema hineinzupassen. sind die Ringe 
durch Sektoren aufzuteilen. 


Die Tarife werden in der Weise be- 
messen. daß für alle innerhalb einer Zone 
oder eines der Sektoren begonnenen und 
beendigten Fahrten der niedrigste Fahr- 
preis zu entrichten ist. Der Preis für 
Fahrten durch 2 Zonen oder 2 Sektoren 
und durch 3 oder mehr Zonen oder Sek- 
toren — wobei immer nur eine der beiden 
Arten gerechnet werden darf — würde ent- 
sprechend höher zu bemessen sein, 


Der einfache Zonentarif weist viele 
Härten und Ungerechtigkeiten auf. Für 
Fahrten von geringer Länge, die kurz vor 
dem Ende der einen Zone beginnen und 
bald nach Überfahrung der Zonengrenze 
endigen, müßte, weil 2 Zonen durchfahren 
werden, ein höherer Fahrpreis entrichtet 


‚werden als für längere Fahrten, die in 


einer Zone verbleiben. Auch die Fahrten 
über mehr als 2 Zonen würden sehr ver- 
schieden lang sein, Will man diese Här- 
ten vermeiden, so müßten in der untersten 
Preisstaffel mehrere Zonen zusammen- 
gefaßt werden, was aber wieder zur Ver- 
mehıung der Zonen und zu einem ver- 
wickelten Tarifaufbau führen würde. 


Ein Vorteil des einfachen Zonentarifs 
gegenüber dem Teilstreckentarif liegt 
hauptsächlich in seinem etwas klareren 
Aufbau. Die wesentlichsten Nachteile 
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des Zonentarifs sind die außerordentliche ` 


Erschwerung der Abfertigung der Fahr- 
gäste durch den Schaffner im Wagen und 


die Überfüllung der Haltestellen an den 


Zonengrenzen und die dadurch hervorge- 
rufenen Stockungen im Verkehr. Die 
Siedelungsfeindlichkeit des Zonentarifs 
braucht nicht besonders betont zu werden; 


alle Fahrten, die aus der inneren Stadt 


heraus oder in diese hineinführen, liegen 


bereits in zwei Zonen, während Fahrten 


von mehr als durchschnittlich 4 km schon 
drei Zonen berühren würden. 


Ein 
tarifsystems ist gelegentlich dahin ge- 
macht worden, für die innere Geschäfts- 
stadt einen billigeren Tarif einzuführen 
als außerhalb ihres Gebietes. Dieser 
Zweizonentarif würde im Grunde genom- 
men nichts anderes darstellen als den Ein- 
heitstarif mit einem Sonderrecht für die 
Innenstadt. Abgesehen davon, daß das 
wirtschaftliche Ergebnis bei einer nicht 
zu starken Staffelung — etwa 50 und 
70 Pf — nur wenig über 50 Pf liegen 
würde, sind hierbei auch die betrieblichen 
Bedenken erheblich. Gerade in der Innen- 
stadt ist die Überfüllung der Wagen am 
stärksten, und es ist nicht erwünscht. 
hier die Überfüllung der 
durch besonders billige Tarife noch zu 
erhöhen. 


b) Teilstreckentarif. 


Die Länge der Teilstrecken kann be- 
liebig gewählt werden, doch empfiehlt es 
sich, in keinem Falle unter eine durch- 
schnittliche Teilstreckenlänge von 10km 
herunter- und über eine Länge von durch- 
schnittlich 2.5 km hinauszuechen, 

Ein Vorteil des Teilstreckentarifs 
gegenüber dem Einheitstarif ist allein in 
der Anpassung des Fahrpreises an die 
Fahrtlänge zu erblicken, dagegen wird 
die wirtschaftliche Bedeutung dieses Ta- 


rif- systems in der Öffentlichkeit ganz 
erheblich überschätzt. Tatsächlich bleibt 
das wirtschaftliche Ergebnis des Teil- 


=treckentarifs nur innerhalb bescheidener 
Grenzen über der ersten Staffel, wenn 
nicht gerade die Finge der ersten Staffel 
ganz besonders kurz bemessen wird. Die 
nachstehenden tatsächlichen UHrgebnisse 
einiger Teilstreckentarife werden diese 
Ansicht bestätigen. Die Hochbahnge=ell- 
schaft hatte bis zum Kriegsausbruch einen 
Tarif, der in den beiden Klassen mit 10 
und 15 Pf in der ersten Staffel begann. 


anderer Vorschlag des Zonen- von 11,1 Pf auf den Fahrgast 
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und mit 30 und 40 Pf in der fünften Staffel 
endigte. Die Durchschnittseinnahme auf 
den Fahrgast betrug hierbei nur 14,5 Pf. 
Im Straßenbahnverkehr hatten im Jahre 
1914 die drei Linien 69, C und F mit einer 
Staffelung des Tarifs von 10 und 15 Pf 
bei einer durchschnittlichen Länge der 
ersten Staffel von 10,7 km, 8,7 km und 
44 km eine durchschnittliche Einnahme 
auf den Fahrgast von 10,15 Pf, 10,33 Pf 
und 11,1 Pf, während bei der Linie K 


mit einer Staffelung von 10, 15 und 20 Pf 
und einer Staffellänge von 5,1 km, 7,2 km 


Straßenbahn ` 


und 95 km eine Durchschnittseinnahme 
erzielt 
wurde. 


Um das wirtschaftliche Ergebnis eines 
Teilstreckentarifs bei der Großen Berliner 
Straßenbahn möglichst genau zu ermitteln, 


sind 9 Linien verschiedener Art auf Grund 


von Zählungen eingehend untersucht wor- 
den. Die Berechnung geht aus von der 
durchschnittlichen Reiselänge für den 
Fahrgast auf den untersuchten Linien. 
Auf dem Gesamtnetz der Großen Berliner 
Straßenbahn hat sich die durchschnittliche 
Reiselänge im Laufe der Jahre nur wenig 
verändert. Sie betrug im Jahre 1909 
3.5 km, stieg dann bis zum Jahre 1913 auf 
3,7 km, fiel im Laufe der Kriegsjahre in- 
folge der Geldentwertung auf 3.3 km, und 
hat sich bis zum November 1919 unter dem 
Einfluß der dauernden Tariferhöhungen 
bis auf 3,8 km gehoben. Die heutige 
durchschnittliche Reiselänge auf dem 
Netze der Großen Berliner Straßenbahn 
diirfto etwa 4 km betragen. 


Durch die Einführung eines Teil- 
streckentarifs würde sich die Reiselänge 
voraussichtlich etwas ermäßigen, weil als- 
dann die Zahl der kurzen Fahrten etwas ge- 
hoben werden und ferner eine Abwanderung 
aus der zweiten Staffel in die erste und aus 
der dritten in die zweite Staffel eintreten 
würde, Ferner wird sich namentlich bei 
-tärkerer Wazenbesetzung die Abfahrthalte- 
stelle eines Fahrgastes nieht immer genau 
feststellen lassen, so daß dadurch häufirer 
ein zu niedriger Fahrpreis entrichtet wird. 
Endlich wird mancher Fahrgast bewußt 
oder unbewußt über das durch die Teil- 
streekenpunkte begrenzte Rei-eziel hinaus 
fahren, ohne daß der Schaffner es bemerkt 
und Nachzahlung verlangt. Bei ent-prechen- 
der Bewertung dieser Umstände würden sich 
die Fahrgäste einer 15 km langen Durch- 
messerlinie der Straßenhahn etwa. wie folgt, 
verteilen: 
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1. Staffel rund 3,0 km: 58 v. H, aller Fahr- 
gäste auf Einzelfahrscheinen, 


2. Staffel rund 4,5 km: 28 v. H. aller Fahr- 
gäste auf Einzelfahnscheinen, 


3. Staffel mehr als 45 km: 14 v. H. aller 
Fahrgäste auf Einzelfahrscheinen. 


Neues von den Berliner Verkehrsunternehmungen. 


Einheitstarif 


[ Zeitschrift 
ffir Kleinbahnen. 


sich, daß bei einer Teilstreckenlänge von 
1,5 km und einer Staffelung von zwei Teil- 
strecken, drei Teilstrecken und mehr als 
drei Teilstrecken der billigste Fahr- 
preis höchstens 10 Pf unter dem 
liegen dürfte, weil 


andernfalls das Erträgnis des Teilstrecken- 


Selbstverständlich ist das vorstehende . 


Verteilungsverhältnis nur ein Beispiel, und 
die Verteilung der Fahrgäste auf die einzel- 
nen Staffeln gestaltet sich nach der Art der 
Linie anders, Die untersuchten 9 Linien, 
nämlich 6 Durchmesserlinien und je eine 
Ring-. Halbmesser- und Ortslinie, ergeben 
bei einer durchschnittlichen Linienlänge von 
13,9 km eine Verteilung der Fahrgäste auf 
Einzelfahrscheine in der 


1. Staffel rund 34 km. . 64,7 v. H. 
2. 99 99 4,5 99 i 22,1 79 
3. „ mehr als 45 „ >32 x 


Nach einer Zählung vom 5. November 
1919 für die Teilstreckenlänge von rund 


tarifs das des Einheitstarifs nicht erreichen 
wiirde. 


In dem Vertrage, der 1911 zwischen 


der Stadt Berlin und der Großen Berliner 


H 


1,5 km und für 5 Beispiele von möglichen ` 
Teilstreckentarifen schwankt der Anteil der 
drei Staffeln bei den einzelnen Linien sehr 


stark, 


1. Staffel von rund 3,0 km Länge von 
31.4 bis 97,0 v. H., 


2. Staffel von rund 4.5 km Länge von 
3,0 bis 31,2 v. H., 


3. Staffel von mehr als 4,5 km Länge von 
0 bis 37,4 v. H. 


Die Durchschnittseinnahme auf den 
Fahrgast betrigt bei den 9 Linien und den 
5 verschiedenen Tarifen von 


Straßenbahn abgeschlossen wurde, war vom 
Januar 1920 ab ein Teilstreckentarif zuge- 
lassen, der fiir Fahrten von mehr als 5 km 
höchstens 15 Pf, für solche von mehr als 
10 km höchstens 20 Pf vorsah. Da vielfach 
in der Öffentlichkeit der Gedanke des Teil- 
streckentarifes mit diesen Längen in Ver- 
bindung gebracht wird, so ist auch das wirt- 
schaftliche Ergebnis eines solchen Tarifes 
näher untensucht worden, Die nach dem 
Verkehr errechnete durchschnittliche Teil- 
streckenlänge beträgt 2,43 km. Der Anteil 
der ersten Staffel gleich zwei Teilstrecken 
schwankt bei den auf Einzelfahrscheinen 
beförderten Personen zwischen 77,2 und 
100 v. H., in der zweiten Staffel zwischen 0 
und 16.2 v. H., in der dritten Staffel zwischen 


' 0 und 6,6 v. H. Im Durchschnitt der neun 


Linien ist der Verkehrszanteil 89,9 v. H. in 
der ersten, 7,2 v. H. in der zweiten und 


2.9 v. H. in der dritten Staffel. Die durch- 


streckenausteilung von 


schnittliche Einnahme auf den Fahrgast be- 
trägt bei denselben Tarifen wie bei der Teil- 
15 km in allen 
Fällen nur einige Pfennige mehr als der 
Fahrpreis in der untersten Staffel von 
4,9 km Länge. Dieses Ergebnis ist erklär- 
lich, weil im Durchschnitt 89,9 v. H. aller 
Fahrgäste den niedrigsten Fahrpreis be- 
zahlen. Auch eine stärkere Staffelung des 
Fahrpreises etwa von 50 Pf in der ersten, 
1 M in der zweiten und 1,50 M in der dritten 
Staffel würde kein wezentlich anderes Er- 
gebnis zeitigen. Selbst dieser Tarif würde 


noch nicht einmal das Ergebnis des 60 PÍ- 


40, 60, 80 PE. . 496 Pf. 
50, 70, 100 ,, 60.9 „ 
50, 75, 100 „ 62,0 „ 
60, 80, $ 67,0 „ 
60, 80, 100 „ 69,6 „ 
Bei dem vorletzten Beispiel ist die 


zweite und dritte Staffel zu einer Staffel zu— 
sammengezogen. Das beachtenswerte an 
diesen Durchschnittsergebnissen ist. daß 
in allen Fällen die Einnahme 
nur etwas mehr oder 
als 10 Pf über dem Preise der 
untersten Staffel liegt, mag die 
Prei-staffelung von der ersten zur zweiten 
und von der zweiten zur dritten Staffel nun 
20, 25 oder 30 Pf betragen. Hieraus ergibt 


weniger. 


Einheit:tarifs haben. seine durchschnittliche 
Einnahme würde vielmehr nur etwa 55 bis 
56 Pf ausmachen. 


Wie gering die Durch- 
schnittseinnahme eines Teil- 
streckentarifes ist, ergibt sich 


auch aus den beiden nachstehenden Zu- 
-ammenstellungen, die die Gesamtzahl der 
beförderten Personen und deren Verteilung 
auf die einzelnen Tarifstaffeln bei der 
Großen Berliner Sıraßenbahn aus den Jah- 
ren 1882 und 1900 darstellen. 


XXVII. 8 
Juni mn 


N Befürderte Personen E 
im Jahre 1382 


Fahrpreis $ . 
in v. H. des Ge- 


zusammen 


e pf samtverkehrs 
— — 
10 38 801635 70225 
15 | 7 079 127 12.80 
A) | 5 818 158 | 10,52 
25 2 928 616 5,29 
30 431 933 0,78 
40 | 88 660 0.16 
50 | 105 663 0,19 
60 3053 
80 52 | 0,01 
100 353 | 
12.77 55 322 20 ¼ 100,0 
durchschnitt- | 
licher | 
Fahrpreis 
Die Durchschnittseinnahme auf den 


Fahrgast liegt trotz der starken Staffelung 
bis auf 1 M — das ist das Zehnfache des 
niedrigsten Fahrpreises von 10 Pf — doch 
nur wenig über diesen Satz, nämlich auf 
12,77 Pf. 


Im Laufe der Jahre hat die Große Ber- 
liner Straßenbahn den Tarifaufbau verein- 
facht und die Teilstreckenlänge der ersten 
Staffel allmählich bis auf 5 km verlängert. 
Im Jahre 1900 war das wirtschaftliche Er- 
gebnis des damals geltenden Teilstrecken- 
tarifs das folgende: 


Beförderte Personen 


Fahrpreis 7 im Jahre 1900 D 

Awe Y Hidos OF 
Pf samtverkehrs 

10 192 822 190 | 89.81 

15 17 144481 | 7,99 

20 4511 | 2.10 

25 130935 0.06 

über 25 7 358 | 0,00 

| 
10.38 214704078 100.00 


durchschnitt- | | 
licher 
Fahrpreis 


Die durchschnittliche Einnahme auf 
den Fahrgast ist also hier trotz der Staffe- 
lung von 10 bis 25 Pf und darüber nur 
10.38 Pf gewesen. Wollte man die obigen 
Tarife dem jetzt geltenden Tarif von 50 Pf 
für jede Fahrt anpassen und die damaligen 
Teilstreckenlänge beibehalten, so würde die 


: Durchschnittseinnahme nur 5 


4 


— j nr nn ng nn un — 
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x 10,38 = 
51,9 Pf betragen. 

Bei der Autolinie 4 der Omnibusgesell- 
schaft hat sich bei einem Teilstreckentarif 
von 50 Pf, 75 Pf und 1 M eine Durch- 
schnitiseinnahme von nur 59,9 Pf für den 
Fahrgast ergeben. 


Die betrieblichen Nachteile 
des Teilstreckentarifes mit Teil- 
strecken von 1,5 km sind sehr erheblicher 
Art. Jeder Fahrgast müßte vom Schaffner 
nach seinem Reiseziel gefragt werden, und 
der Schaffner müßte nach möglichst kurzer 
Uberlegung die Art des auszugebenden 
Fahrscheines bestimmen können. Es ist 
selbstverständlich, daß sich in vielen Fällen 
die Unterhaltung zwischen dem Schaffner 
und dem Fahrgast über das Reiseziel aus- 


dehnen und dadurch bei der geringen Länge 


der Teilstrecken kostbare Zeit verloren gehen 
würde Die Abfertigung der Fahrgäste 
würde jedenfalls eine wesentlich längere 
Zeit als beim Einheitstarif erfordern, so daß 
auf den Strecken, auf denen schon heute der 
Schaffner mit der Fahrscheinausgabe kaum 
zurechtkommen kann, sich ein erheblicher 
Ausfall durch Schwarzfahrer oder unrich- 
tige Tarifierung einstellen würde. Es wäre 
zu erwarten, daß schon nach kurzer Zeit, 
ähnlich wie beispielsweise in Wien, die 
Fahrgäste und die Schaffner die Wieder- 
beseitigung des Teilstreckentarifis verlangen 
würden. Daß der Teilstreckentarif eine 
stärkere Kontrolle durch Aufsichtsbeamte 
und schwierigere und verteuerte Abrech- 
nung erfordert als der Einheitstarif, soll nur 
nebenbei erwähnt werden. 


Auch dieverkehrlichenNach- 
teile des Teilstreckentarifes 
sind bedeutend. Die vorstehend errechneten 
durchschnittlichen Einnahmen auf den 
Fahrgast werden in ihrem Gesamtergebnis 
noch herabgedrückt durch eine stärkere Ab- 
nahme des Verkehrs. Diese Minderung 
wird dadurch hervorgerufen, daß die Fahr- 
gäste der zweiten und der dritten Staffel 
in starkem Maße auf andere billigere Ver- 
kehrsmittel abwandern oder auch ihre Fahrt, 
wie beispielsweise beim Ausflugs- und Be- 
suchsverkehr, ganz aufgeben, deren Zahl 
durch die Zunahme der Kurzfahrer bei 
weitem nicht aufgehoben wird, denn die 
Verbilligung der kurzen Fahrten betriigt bei 
einem Teilstreckentarif gegenüber dem wirt- 
schaftlich gleichwertigen Einheitstarif nur 
10 Pf, während der Mehrpreis für die mitt- 
leren und längeren Fahrten wesentlich 
größer ist und z. B. bei 50 Pf; 75 Pf und 


1 M 15 und 40 Pf ausmacht. Ferner kommt 
hinzu, daß durch die Verteuerung der län- 
geren Fahrten gerade die Fahrgiste beson- 
ders getroffen werden, die weniger wohl- 
habend sind und daher in vielen Fallen von 
der Fahrt überhaupt absehen werden. Der 
wahrscheinliche Verkehrsabfall infolge der 
Einführung eines Teilstreckentarifes ist da- 
her gegenüber dem wirtschaftlich gleich- 
wertigen Einheitstarif auf mindestens 3 v, H. 
des Gesamtverkehns zu schätzen. 


c) Einheitstarif. 


Seine betrieblichen und ver- 
kehrlichen Vorzüge gegenüber den 
beiden anderen Tarifsystemen sind unver- 
kennbar. Die einheitliche Gestaltung des 
Fahrpreises für jede Fahrt wirkt verkehrs. 
fördernd, wie die Erfahrungen auf der 
Straßenbahn und auf anderen Nahverkehrs- 
bahnen gezeigt haben. So berichtet bei- 
spielsweise die Große Berliner Straßenbahn 
in ihrer Denkschrift über die Jahre 1871 bis 
1902, daß infolge der Einführung des Ein- 
heitstarifes eine außerordentliche Belebung 
des Verkehrs eingetreten sei. Diese Fest- 
stellung wird dadurch bestätigt, daß die jähr- 
liche Verkehrszunahme bis zum Jahre 1900 
85 v. H., nach dem Jahre 1900 — am 1. Ja- 
nuar 1901 wurde der Einheitstarif von 10 Pf 
eingeführt — aber 12 v, H. betragen hat, 
eine Steigerung, die zweifellos neben der 
Elektrisierung der Straßenbahn auch dem 
verkehrsfördernden Einfluß des Einheits- 
tarifes zuzuschreiben ist. Auch auf der 
Hochbahn sind mit der Vereinfachung des 
Tarifsystems ähnliche Erfahrungen gemacht 
worden. Beispielsweise wurde der Ver- 
kehr der bisherigen dritten und vierten Zone 
zusammen um 5 v, H. höher, als diese beiden 
Zonen zu einer vereinigt wurden. Die be 
trieblichen Vorzüge des Einheitstarifs liegen 
auf der Hand. Bei der starken Überfüllung 
der Strafenbahnwagen in den letzten Jah- 
ren wäre ein anderer Tarif eine glatte Un- 
möglichkeit gewesen. Auch heute noch ist 
es mindestens zweifelhaft, ob bei der star- 
ken Überfüllung der Straßenbahnwagen zu 
gewissen Tagesstunden die Abfertigung der 
Fahrgäste durch den Schaffner bei einem 
anderen Tarif überhaupt durchführbar 
wäre Weiter kommt noch die wesentliche 
Vereinfachung der Abrechnungen und der 


durch an Ausgaben gespart wird. 


5 À Berliner 
sonstigen Verwaltungsarbeiten ‚hinzu. wo- ; 
der allgemeinen 


Die groBe Bedeutung des Ein- 


heitstarifes zur Förderung der 
neuzeitlichen Siedlungsbe- 


S Zeitschrift 
fur Kleinbahnen. 


strebungen ist bisher von allen Seiten 
anerkannt worden. Er erleichtert die An- 
siedlung in den Außenbezirken und gestattet 
namentlich dem wirtschaflich schwächeren 
Teil der Bevölkerung, seine Wohnung aus 
den Miet:kasernen der Innenstadt in die 
gesunderen Außengebiete mit ihrer weit- 
räumigen Bebauungsweise zu verlegen, wo- 
durch auch das Gefühl der Zusammenze- 
hörigkeit von Berlin und seinen Außenbe- 
zirken günstig beeinflußt wird, was nament- 
lich bei der bevorstehenden Schaffung des 
neuen Stadtkreizes Berlin von erheblichem 
Wert ist. Endlich kommt noch hinzu, daß 
die Teile der Bevölkerung, die in den Außen- 
gebieten und in den Vororten wohnen, ihre 
Arbeit:stätte aber in der Innenstadt haben. 
und die für die Fahrt von und nach der 
Arbeitsstätte täglich schon eine größere 
Zeitspanne opfern müssen, beim Einheits- 
tarif nicht auch noch einen höheren Fahr- 
preis zu zahlen haben. 


Ernstlicher Prüfung bedarf die Frage, 
bis zu welcher Tarif höhe ein Einheits- 
tarif noch vertretbar ist, denn der Vorzug 
dieses Tarifs ystems liegt eben gerade in der 
Erhebung eines verhältnismäßig niedrigen 
Einheitssatzes; wird diese Grenze über- 
schritten. so wird der wirtschaftliche Erfolg 
eines solchen Tarifs gefährdet. Für die 
Beurteilung dieser Frage ist es nun von 
Wichtigkeit, die bisherige Erhöhung des 
Tarifsatzes mit der gesunkenen Kaufkraft 
und der Entwertung des Geldes zu ver- 
gleichen. Hierbei ist festzustellen, daß die 
Entwertung des Geldes in stärkerem Maße 
fortgeschritten ist als die Erhöhung der Ta- 
rife. Gegenüber dem 10 Pf-Fahrpreis der 
Friedenszeit hat sich der Fahrpreis bis 
heute verfiinffacht. Der Wert des Geldes 
ist aber wesentlich stärker gefallen, denn 
heute ist kaum ein Gegenstand für den fünf- 
fachen Betrag des Frieden:preises zu be- 
schaffen, Selbst bei den der Zwangswirt— 
schaft unterliegenden Lebensmitteln haben 
sich die Preise ausnahmslos viel stärker 
erhöht. 


An der Entwertung des Geldes gemessen 
liegt der gegenwärtige 50 Pf-Tarif noch 
unter dem 10 Pf-Fahrpreis der Friedens- 
zeit, und auch bei der weiteren Erhöhung 
wird der Tarif bei der Großen 
Straßenbahn hinter 
Geldentwer- 
tung zurückbleiben. weil große Ausgabe- 
posten des Unternehmens, wie z. B. die 
Verzinsung und Tilgung des Anlage- 
kapitals, noch durch die Preise vor dem 


—— 
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Kriege bestimmt werden. Man darf daher 
wohl mit Recht die Auffas-ung vertreten, 
daß die Verhältnisse vor dem Kriege, die 
zur Einführung des Einheitstarifs geführt 
haben, so lange dieselben sind — mag er 
nun 10 Pf, 50 Pf oder mehr betragen —, als 
die Bemessung des Einheitsfahrpreises nicht 
über die jeweilige Entwertung des Geldes 
hinausgeht. Diese Entwertung kann zum 
Stillstand kommen, sie kann sich aber auch 
so weit fortsetzen, daß der Fchrpreis auf 
1 M oder noch höher festgesetzt werden 
muß. Ein Beispiel für diese Entwicklung 
bietet Wien, wo der Fahrpreis für eine ein- 
fache Fahrt auf der Straßenbahn seit dem 
1. Februar d. J. 2 und 2% Kronen beträgt, 
was nach dem Geldkurs vor dem Kriege 
etwa 1.60 bis 2 M entaprechen würde. 


Ein Mangel des Einheitstarifs wird 
nun hauptsächlich darin erblickt, daß jede 
Fahrt, gleichviel welcher Länge, mit dem- 
selben Preise zu bezahlen ist, daß also ein 
solcher Tarif dem Grundsatz von Lei- 
stung und Gegenleistung nicht 
gerecht wird. Der Einwand hat eine gewisse 
Berechtigung, doch darf man nicht die 
Schwierigkeiten verkennen, die einem wirk- 
lich gerechten Au-gleich von Leistung und 
Gegenleistung im Wege stehen. Nur 
scheinbar wäre das Ideal eines Straßen- 
bahntarifs erfüllt, wenn jede Fahrt genau 
nach ihrer: kilometrischen Länge bewertet 
und dementsprechend bezahlt werden miifte, 
weil auch dann die gegenseitigen Leistungen 
nicht ausgeglichen sein würden, Denn die 
Straßenbahnwagenplätze müssen sehr ver- 
schieden bewertet werden. je nachdem dieser 
Platz in verkehrsschwachen Stunden und 
auf verkehrsarmen 
der verkehrsreichen Innenstadt und wäh- 
rend des stärksten Verkehrs in Anspruch 
genommen wird. Die Straßenbahn muß 
z. B. zur Befriedigung des ungleich stärke- 
ren Verkehrsbedürfnisses der Innenstadt 
oder stark belasteter Teilstrecken zu ge- 
wissen Stunden mehr Wagen verkehren 


lassen, als es bei sliechmälig starker Be- Berlin ziemlich rege 
i l ; SC 


-etzung über die ganze Linie erforderlich 
wäre. Diese Wagen sind somit auf einem 
kleinen Streckenabschnitt der betreffenden 
Linie von Kurzfahrern überfüllt, während 
auf dem übrigen Teile die Besetzung nur 
schwach ist, also Leerplätze gefahren wer- 
den müssen. Leerplätze aber kosten der 


AuBenstrecken oder in , 


Straßenbahn fast genau so viel an Betriebes- 


kosten wie vollbesetzte Plätze. 


Sodann wird man gerade in unserer 


heutigen Zeit auch die Wirkung des Ein- 


<r 
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heitstarifs vom sozialen Standpunkt 
nicht außer acht lassen dürfen. Es ist 
selbstverständlich, daß für kürzere Wege 
sich hauptsächlich der der Straßenbahn be- 
dienen wird. dem es seine Mittel gestatten. 
Unter den Kurzfahrten werden. sich daher 
in erheblicherem Maße Luxus- und Bequem- 
lichkeitsfahrten befinden als unter den län- 
geren Fahrten, unter denen der Benufsver- 
kehr der werktätigen Bevölkerung vor- 
wiegen wird. Wenn somit durch den Ein- 
heitstarif die Lasten des Unternehmens 
in stärkerem Maße auf die leistungsfähigen 
Schultern gelegt werden, so dürfte dies von 
sozialen Gesichtspunkten nur zu billigen 
sein. 


Das Ergebnis eingehender Prüfung war 
hiernach, daß sowohl aus wirtschaftlichen, 
betriebstechnischen und verkehrlichen, aber 
auch aus sozialen und siedlungspolitischen 
Gründen bei der notwendigen weiteren 
Tariferhöhung an dem Einheits- 
tarif festzuhalten sei. 


2. Zur Frage des erhöhten Nachttarifs. 


Für die Einführung eines erhöhten 
Nachttarifes käme einmal die Erhebung 
eines höheren Fahrpreises auf den fahr- 
planmäßigen Linien von einer bestimmten 
Stunde ab oder zweitens die Einstellung 
besonderer Nachtwagen mit einem erhöh- 
ten Tarif in Frage. 

Die Erhebung eines höheren Tarifes 
im fahrplanmäßigen Betriebe für die 
Nachtstunden — etwa von 10 Uhr ab — 
hätte eine ungerechtfertigte Belastung des 
beruflichen Spätverkehrs zur Folge. Denn 
eine unterschiedliche Behandlung des Be- 
rufsverkehrs und des Vergnügungsver- 
kehrs wäre nicht durchzuführen. Es 
bliebe nur übrig, durchweg von einem be- 
stimmten Zeitpunkt ab einen erhöhten 
Tarif zu erheben, was aber für weite 
Kreise eine außerordentliche Härte be- 
deuten würde, denn auch in den Nacht- 
stunden ist das berulliche Leben in Groß 


Anderseits würde der wirtschaft- 
liche Erfolg nicht bedeutend sein und in 
keinem Verhältnis zu den Schwierigkeiten 
und Unannehmlichkeiten stehen, die eine 
solche Maßnahme für die Verwaltung, 
Personal und Fahrgäste mit sich bringen 
würde. Selbst bei einer Verdopplung des 
Fahrpreises würde ein annehmbares Er- 
gebnis nicht erzielt werden. Nach vorge- 
nommenen Feststellungen beträgt die Zahl 
der Fahrgäste nach 10, Uhr abends — ein 
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früherer Beginn kann für den Nachttarif 
wohl nicht in Betracht kommen — gegen- 
_ wärtig nur 5 v. H. des gesamten Tages- 
verkehrs, Nun muß aber zweifellos noch 
mit einer sehr starken Abwanderung auf 
die anderen Nahverkehrsmittel (Stadt-, 
Ring- und Vorortbahnen sowie Hoch- und 
Untergrundbahn) gerechnet werden, von 
denen angenommen werden kann, daß sie 
die Erhöhung des Tarifes für den Nacht- 
verkehr nicht mitmachen würden. Die ge- 
ringe Bedeutung eines Nachttarifes wird 
auch noch dadurch gekennzeichnet, daß 
dieser in Deutschland nur bei einem größe- 
ren und sechs kleineren Bahnunternehmen 
besteht, den Straßenbahnen in Dresden, 
Memel, Bremerhaven, Remscheid und Til- 
sit sowie der Westfälischen Kleinbahn 
und der Emdener Außenhafenbahn. Die 
Verhältnisse bei diesen Bahnen sind nicht 
im entferntesten mit dem Üroß Berliner 
Verkehrsleben zu vergleichen, ganz be- 
sonders auch nicht im Spätverkehr. 


Ahnliche Griinde sprechen auch gegen 
die Einführung besonderer Nachtwagen 
außerhalb. des fahrplanmäßigen Betriebes, 
die vom wirtschaftlichen Standpunkte 
noch weniger zu rechtfertigen wäre. 


Die Wagenzüge noch über den jetzi- 
gen Betriebsschluß hinaus verkehren zu 
lassen, wäre unter den heutigen Verhält- 
nissen nicht zu rechtfertigen. Die wenigen 
hierfür in Betracht kommenden Fahrgäste 
würden selbst bei hohen Fahrpreisen bei 
weitem nicht die Kosten aufbringen, wäre 
die Straßenbahn infolge des Wagen- 
mangels gar nicht in der Lage, die er- 
forderlichen. Wagen zu stellen. Endlich 
wäre auch die Betriebspause zwischen 
Betriebsschluß und Betriebsbeginn zu 
kurz, um die dauernden Ausbesserungs- 
arbeiten an den Oberleitungs- und Gleis- 
anlagen sowie an den Wagen selbst aus- 
zuführen. 


Aus allen diesen Gründen wird 
empfohlen, von der Einführung eines er- 
höhten Nachttarifes abzusehen. 


3. Der Betrag der Tariferhöhung. 


Der Haushaltsplan fiir 1920 konnte 
nur unter äußerster Beschränkung 
der Ausgaben auf der Grundlage des 
50 Pf-Einheitstarifes in Einnahme und 
Ausgabe ausgeglichen werden. Die da- 
mals bereits von dem Personal geforder- 
ten Lohnerhöhungen konnten bei der Ver- 
anschlagung des Bedarfs noch nicht be- 
riicksichtigt werden, ebenso war es nicht 
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gabe gegenüber dem Voranschlag 
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möglich, für die Deckung der bisher ent- 
standenen Verluste ausreichende Mittel 
vorzusehen. 


Inzwischen sind nun für das Betriebs- 
personal durch Schiedsspruch vom 3. Mai 
d. J. mit Geltung vom 1. April d. J. ab 
beträchtliche Lohnerhöhungen festgestezt 
worden. Die Jahresbelastung des Unter- 
nehmens ist einschließlich der gleich- 
zeitig notwendig werdenden Erhöhung der 
Bezüge der Angestellten auf 50 Millionen 
Mark berechnet worden. Dazu tritt für 
das laufende Vierteljahr eine weitere Be- 
lastung von etwa 2,6 Millionen Mark, die 
dadurch entsteht, daß dem Betriebsperso- 
nal von dem ihm gewährten Vorschuß von 
300 M die Rückzahlung von 175 M, die 
sich auf die Monate Mai und Juni be- 
ziehen, aus Entgegenkommen gegen das 
Personal erlassen worden ist. Zieht man 
mit Rücksicht auf die Bildung des neuen 
Stadtkreises Berlin zum 1. Oktober d. J. 
zunächst nur die Zeit vom 1. April bis 
zum 30. September in Betracht, so ergibt 


sich nach dem gegenwärtigen Stande 


durch die Lohnerhöhungen eine Mehraus- 
von 


2 — 25 Mill. M + 26 Mill. M = 27.6 Mill. M. 


Dazu tritt noch infolge der fort- 
gesetzt steigenden Kohlenpreise 
eine Erhöhung der Stromkosten 
für den in den eigenen Werken 
hergestellten Bahnstrom von 
mindestens 0.6 p x 


zusammen also . 28.2 Mill. M. 


Bei dem aus fremden Werken bezoge- 
nen Bahnstrom ist angenommen worden, 
daß der Etatsansatz für die Stromkosten 
ausreichen wird. Sollten die Verhandlun- 
gen zum Ziele führen, so würde jedenfalls 
der Betrag des Haushaltsplanes auch für 
einen Kohlenpreis von 300 M/t noch aus- 
reichen. In dem Etat war mit einem 
Tonnenpreis von 200 M gerechnet wor- 
den. Schwierigkeiten bereitet nach wie 
vor die Deckung des bis zum 31. März 
1920 entstandenen Verlustes. Es erscheint 
möglich, diesen auf einen größeren Zeit: 
raum zu verteilen, Nimmt man hierfür 
10 Jahre an, so würde sich, da der un- 
gedeckte Verlust auf rd. 23 Millionen 
Mark zu schätzen ist, für das halbe Jahr 
April-September ein Betrag von etwa 
1 Millionen Mark ergeben. Es wären 
also insgesamt etwa 292 Millionen Mark 
durch Tariferhöhung zu decken Dazu 
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kommen noch die Summen für die von der 
Tariferhöhung abhängigen Mehrbeträge 
für Verkehrssteuer und für die Entschädi- 
gung an die Gemeinden, 


Zur Deckung der Mehrausgaben wird 
die Erhebung eines Tarifes von 62,5 Pf 
unter entsprechender Erhöhung der Zeit- 
kartentarife vorgeschlagen. Dieser Tarif, 
bei dem die einzelne Fahrt 70 Pf kosten 
würde und daneben Sammelkarten für 
8 Fahrten zum Preise von 5 M ausgegeben 
‚werden würden, läßt bis zum 30. September 
unter der Annahme, daß er vom 21. Mai 
ab eingeführt wird, eine Mehreinnahme 
gegenüber dem 50 Pf-Tarif von rd. 28 bis 
29 Millionen Mark erwarten. Dabei ist 
mit einem Verkehrsrückgang von aller- 
dings nur 20 v, H. gegenüber dem Verkehr 
beim 30 Pf-Einheitstarif gerechnet wor- 
den, der, wenn er während eines ganzen 
Jahres in Geltung gewesen wäre, voraus- 
sichtlich einen Jahresverkehr von 778 
Millionen auf Fahrscheinen gefahrenen 
Personen gehabt hätte. Beim 50 Pf-Tarif 
war mit einem Verkehrsrückgang von 
15 v. H. gegenüber dem 30 Pf-Tarif ge- 
rechnet worden, und die Erfahrungen 
haben die Richtigkeit dieser Annahme bis- 
her im allgemeinen bestätigt. 


Für die Anschlußbetriebslinien nach 
Spandau wird vorgeschlagen, den Tarif 
durchweg nur auf den Preis für den Ein- 
zelfahrschein zu erhöhen, so daß nunmehr 
auch auf diesen Linien der Einheitstarif 
durchgeführt werden würde. Es würde 
somit in Zukunft jede Fahrt auf den An- 
schlußbetriebslinien 70 Pf kosten. Die 
Sammelkarten würden nur auf den Binnen- 
strecken der beiden Bahnverwaltungen 
Gültigkeit haben. 


Gegenwärtig betragen die Tarife auf 
den Anschlußbetriebslinien 
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für die Linien über den Span- 


dauer Bock: 


für die ganze Strecke Span- 
dau—Neukölln oder Berlin 


(Kupfergraben) 70 Pf 
für die Strecke Spandau Zoo- 

logischer Garten oder Bahn- 

hof Tiergarten . 60 „ 


für die Linien über Siemens- 
stadt: 


für die ganze Strecke Span- 


dau—Bahnhof Jungfernheide 60 Pf 
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B. Cöpenicker Städtische Straßenbahn. 


Der Stadt Cöpenick ist zufolge des 
Beschlusses der Verbandsversammlung 
vom 31. März d J. die Zustimmung zur 
Einführung folgender Tarife auf Jen von 
ihr betriebenen Straßenbahnlinien vom 
1. April d. J. ab erteilt worden: 


Einzelfahrscheine: 
für den Werktagsverkehr 0,40 M 
fiir den Sonn- und Feiertags- 
verkehr (an diesen Tagen 
‘haben Sammelkarten keine 
Gültigkeit) 0,50 „ 
Sammelkarten für 5 Fahrten . 2 
Monatskarten: l 
für 1 Linie . 16,— „ 
fiir alle Linien , 24,—, 
Schiilermonatskarten 8— „ 
Arbeiterwochenkarten mit Um- 
steigeberechtigung 3,25 „ 


Die inzwischen erneut eingetretene 
Steigerung der Betriebsausgaben, insbe- 
sondere die Erhöhung der Löhne, machen 
auch für Dieses Unternehmen eine aber- 
malige Tariferhéhung notwendig. Die fol- 
genden neuen Tarife sind am 17. Mai d. J. 
von der Verbandsversammlung beschlossen 
worden: 


0.50 M 


Sammelfahrkarten für 5 Fahrten 2.50 „ 


Einzelfahrscheine 


Monatskarten: 

fiir 1 Linie , . 20,— „ 

fiir alle Linien 5 DO SS 55 
Schiilermonatskarten . 10.— „ 
Arbeiterwochenkarten fiir 12 Falir- 

ten mit Umsteigeberechtigung , 4.— .. 


C. Hochbahngesellschaft. 


Die Verbandsversammlung hat sich 
am 31. März d. J. widerruflich mit der 
Einführung folgender Tarife bei der Hoch- 
bahngesellschaft zum 1. April d. J. ein- 
verstanden erklärt: 


Für die Schnellbahnstrecken: 


III. Kl. II. Kl. 
1. Zone (bis zur 5. Halte- 
stelle) 
2. Zone (über die 5. Halte- 
stelle hinaus) . 


0.50 M 0,60 M 


0.60 „ 0.75 „ 
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Fiir die Flachbahnstrecke: 
Einzelfahrscheine 0,35 M 
Monatskarten . 7.) — , 
Schülermonatskarten 9,— „ 
Arbeiterwochenkarten (für 

12 Fahrten) . dd 3,50 „ 
Fahrpreiszuschlag im Übergangs- 

verkehr mit der Hochbahn . 0,10 ,, 


Die gleichen Verhältnisse, die bei der 
Großen Berliner Straßenbahn eine aber- 
malige Tariferhöhung notwendig machen, 
haben auch für dieses Verkehrsunter- 
nehmen zu folgender Tariferhöhung ge- 
führt: 


Für die Schnellbahnstrecken: 


III. Kl. II. Kl. 
1. Zone (bis zur 5. Halte- 
stelle) . 


2. Zone (über die 5. Halte- 
stelle hinaus) . : 


0,60 M 0,75 M 


0,70 „ 


H 


0.90 „ 
Für die Flachbahnstrecke: 


Einzelfahrscheine 0,40 M 
Monatskarten 22 
Schülermonatskarten 8.— „ 
Arbeiter wochenkarten (für e 
12 Fahrten) . , 4-4, 
Fahrpreiszuschlag im Ubergangs- 
verkehr mit der Hochbahn 0,10 ,, 


II. Die geplante Betriebsgemeinschatt 
zwischen den Bahnen der Stadt Berlin 
und den Verbandsbahnen. 


Die Verbandsversammlung hat in 
ihrer Sitzung am 31. März d J. folgenden 
JeschluB gefaßt: 

„Die Verbandsversammlung begrüßt, 
daß: der Aufsichtsrat eine betriebs- 
und verwaltungstechnische Zusammen- 
fassung der Straßenbahnen der 


bahn erstrebt, und ersucht den Aufsichts— 
rat. die Betriehsgemeinschaft mit aller 
Beschleunigung durchzuführen.“ 


Für die Durchführung des Planes sind 
die folgenden Richtlinien vorgeschlagen 
worien: 

1. Die Stadt Berlin überträgt die Lei- 
“tung des Betriebes ihrer Bahnen der 
Direktion der Großen Berliner 
Straßenbahn. die den Betrieb nach 
den von der Verbandsversammlung 
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beschlossenen Grundsätzen für die 
Verwaltung der Großen Berliner 
Straßenbahn zu führen hat. 


Die im Betrieb der einzelnen Unter- 
nehmungen aufkommenden sämt- 
lichen Einnahmen und die entstehen- 
den sämtlichen Ausgaben werden 
nach dem Verhältnis der im Betrieb 
jedes Unternehmens gefahrenen 
Wagenkilometer auf die Vertrags- 
parteien geteilt. 

Dieser Verrechnungsmaßstab hat 
den großen Vorzug der Einfachheit. 
Nach den bisherigen Ergebnissen 
ist er für die städtischen Bahnen 
etwas günstiger, weil die Betriebs- 
zahl, d. h. das Verhältnis der Aus- 
gaben zu den Einnahmen, bei den 
städtischen Bahnen bisher etwas 
höher gewesen ist als bei den Ver- 
bandsbahnen. Mit Rücksicht auf 
die Bildung des neuen Stadtkreises 
Berlin ist dieser Verrechnungs- 
maßstab jedoch ganz unbedenklich. 


bo 


3. Das gesamte Betriebs- und Werk- 
stattenpersonal der städtischen Bah- 
nen wird in den Dienst der Großen 
Berliner Straßenbahn nach den 
Grundsätzen der bei ihr geltenden 
Tarifverträge und sonstigen Ar- 
beitsbedingungen übernommen. Da- 
bei werden dem Personal sämtliche 
bei der Stadt Berlin erlangten Be- 
soldungs- und Pensionsdienstjahre 
angerechnet. 


4, Die Grundstücke, die Betriebs- 
mittel, die Bahnanlagen, überhaupt 
allo zum Bahnunternehmen ge- 
hörigen Gegenstände werden der 
Großen Berliner Straßenbahn zur 


Betriebsführung überlassen, Sie 
bleiben jedoch Eigentum der Stadt 
Berlin. 


Die Große Berliner Straßenbahn 
hat diese Gegenstände nach den 
gleichen Grundsätzen zu unter- 
halten. nach denen die Stadt Berlin 


die Unterhaltung bisher bewirkt 
hat. 
Die Berliner städtischen Körper- 


schaften werden sich voraussichtlich in 
Kürze mit diesen Vorschlägen beschiifti- 
gen. Die Verbandsversammlung hat die- 
sen Richtlinien grundsätzlich zugestimmt. 


ee] Gesetegebung, = 


Gesetzgebung. 


Preußen. | der Fernsprechteilnehmer-, Aufnahms- 
88 on ' und Sprechgebühren, endlich 
rla er preußischen Staatsregierung vom Es | . ; 
30, April 1920, betr. die Verleihung des Ent- dag Verbrauchaabgaben ( Lieensgebühren) 
eignungsrechts an die Vestischen Klein- für Gegenstände "der. staatlich‘ beniti 
bahnen, G. m. b. H. in Herten i. W. zum Bau Ä E geg Monopole 


und Betriebe einiger Straßenbahnen 5 S EEE 
itwi Ä ationalver- 
Den Vestischen Kleinbahnen, G. m. b. H. in ... nn en 
Herten (Westf.), denen die Genehmigung zum ` 


Bau und Betriebe von StraBenbahnen § 2. 

1. von Recklinghausen über Marl nach Ebenso bedarf die Neufestsetzung der 
Dorsten mit Abzweigung von Marl nach | nicht durch Gesetz zu regelnden Bezüge je- 
Brassert, ner Personen, welche in den im $ 1 bezeich- 


neten Betrieben ständig beschäftigt sind, der 


von Recklinghausen über Suderwich und Mitwirkung der Nationalversammlung. 


Henrichenburg nach Datteln, 


3. von Recklinghausen über Herten nach | § 3. 


Wanne und ; 
(1) Die Staatsregierung legt ihre nach 


4. von Buer über Polsum nach Marl den §§ 1 und 2 erforderlichen Anträge dem 

erteilt worden ist, wird auf ihren Antrag | Präsidenten der Nationalversammlung vor, 

das Enteignungsrecht zur Entziehung und zur | und dieser weist sie unmittelbar dem Haupt- 

dauernden Beschränkung des für diese An- | ausschusse oder einem besonderen ständigen 
lagen in Anspruch zu nehmenden Grund- | Ausschusse der Nationalversammlung zu. 

eigentums hiermit verlichen. (2) Der Ausschuß hat die Anträge sofort 

Berlin, den 30. April 1920. in Verhandlung zu nehmen. Wenn über sie 

. ; zwischen der Staatsregierung und dem Aus- 

Im Namen der Preußischen Staatsregierung ER 555 A ezeli wird. só 

gez. Oeser. hat der zuständige Staatssekretär die verein- 

barte Neuregelung unter Hinweis auf die Zu- 
stimmung des Ausschusses kundzumachen. 


(3) Andernfalls hat der 'Ausschuß an die 
Nationalversammlung zu berichten und An- 
Gesetz vom 13. April 1920 über die Mitwir- | trag zu stellen, worüber die Nationalver- 
kung der Nationalversammlung an der Re- | sammlung Beschluß faßt. Hat die Staats- 
gelung von Eisenbahntarifen, Post-, Tele- | regierung gegen den Vollzug des Beschlusses 
graphen- und Telephongebühren und Preisen | Bedenken, so kann sie gegen ihn Vorstellung 
der Monopolgegenstände sowie von Bezügen erheben. Auf eine solche Vorstellung finden 


der in staatlichen Betrieben Beschäftigten. ) die Bestimmungen des Artikels 5 des Ge- 
setzes vom 14. März 1919, St.-G.-Bl. Nr. 179, 


Die Nationalversammlung hat beschlos- | über die Volksvertretung sinngemäße An- 


Österreich. 


u | wendung. 
: Vë | (4) Auf Grund des Beschlusses der Na- 
Die Neufestsetzung tionalversammlung hat der zuständige Staate- 


ah der Tarifgrundlagen der Staatsbahnen | sekretär die Neuregelung unter Hinweis auf 
und der vom Staate betriebenen Privat- | die Zustimmung der Nationalversammlung 
bahnen, soweit bei diesen der Staats- | kundzumachen. 
eisenbahnverwaltung das freie Tarifie- (5) Das in diesem Paragraphen geregelte 
rungsrecht zusteht, für die Beförderung Verfahren findet keine Anwendung. soweit 
H Personen und Reisegepäck Sowie für die Festsetzung durch Gesetz oder durch 
kur bene Artikel, fur die allgemeine | “inen Staatsvertrag erfolgt, der der Zustim- 
Gütertarifklassen nicht vorgesehen sind; ES ee one SE 

b) der Gebühren für die Beförderung von § 4, 
Postsendungen und Telegrammen, ferner 


| 
| Der AusschuB kann dem zuständigen 

1) Veröffentlicht in dem am 25. April 1920 ausgegebenen GE die Ermachtigung erteilen, Sme 
55. Stücke des Staatsgesetzblattes unter Nr. 180 und im | zelne der in den $$ 1 und 2 erwähnten An- 
Verordnungsblatt für Eisenbahnen, Schiff- und Luftfahrt ordnungen, insbesondere wenn es sich um 
Nr. 50 vom 29. April 1920, S. 145. zwischenstaatliche Vereinbarungen, - um die 


Le 
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Deckung erhöhter Selbstkosten der Betriebe 
oder um die Festsetzung von Löhnen für ein- 
zelne Kategorien von Beschäftigten handelt, 
innerhalb «eines bestimmten Rahmens oder 
unter besonderen Voraussetzungen allein zu 
treffen und unter Berufung auf eine solche 
vorherige Ermächtigung kundzumachen. 
Jede derart erfolgte Neuregelung ist dem 


Kleine Mitteilungen. 


| 
| 
| 


Zeitschrift 
für Kleinbabnen. 


Ausschusse ungesäumt zur Kenntnis zu brin- 


A 5. 


(1) Dieses Gesetz tritt am Tage seiner 
Kundmachung in Kraft. 


(2) Mit der Durchführung ist die Staats- 
regierung betraut. | 


Kleine Mitteilungen. 


Neuere Pläne, Vorarbeiten, Genehmigungen, 
Betriebseröffnungen u. Betriebsänderungen 
von Kleinbahnen. 


1. Neuere Pläne. 


1. Die Große Berliner Straßenbahn soll 
durch eine vollspurige, elektrische Straßen- 
bahnlinie für Personenverkehr im Zuge der 
Eichhornstraße, Auguste Vikoria-Allee und 
HumboldtstraBe in Berlin-Reinickendorf (zwi- 
schen Scharnweber- und Hauptstraße) erwei- 
tert werden. , 

2. Es wird geplant, von Zwesten nach 
Uttershausen eine vollspurige, mit Lokomo- 
tiven fiir Personen- und Giiterverkehr zu be- 
treibende Kleinbahn herzustellen, die bei 
Uttershausen an die Eisenbahn Wabern— 
Treysa Anschluß erhalten soll. 


3. Die Dürener Straßenbahn beabsichtigt, 
an Stelle der Einführung in den Staatsbahn- 
hof Düren eine schmalspurige, mit Lokomo- 
tiven und elektrisch zu betreibende Ab- 
zweigung für Personen- und Güterverkehr 
von Birkesdorf in den Staatsbahnhof 
Huchern-Stammel herzustellen. 


4. Die Stadtgemeinde Erkelenz plant den 
Bau einer schmalspurigen, elektrischen 
Kleinbahn für Personen- und Güterverkehr 
von Erkelenz nach der bei Huckelhoven ge: 
legenen Zeche Sophie-Jacoba einerseits über 
Gerderath, Kl. Gladbach, Horst und ander- 
seits über Granterath, Doveren. 


2. Vorarbeiten. 


Die Erlaubnis zur Vornahme technischer 
Vorarbeiten ist erteilt. | 


Für eine vollspurige. elektrische Bahn 
niederer Ordnung von Baden nach Klausen- 
Leopoldsdorf (Verordnungsblatt für Eisenbah- 
nen, Schiff- und Luftfahrt Nr. 9 vom 20. Januar 
1920, S. 27). 


3. Genehmigung 


ist erteilt worden: dem Kommunalverbande 
des Siegkreises zur Umwandlung der Teil- 
strecke Sieglar—Siegburg der nebenbahn- 
ähnlichen Kleinbahn Siegburg— Zündorf in 
eine Straßenbahn, 


4. Betriebseröffnungen und Betriebsänderungen. 


A. In Preußen: 
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1 Rössen—Daspig(Zweig- a u b) Merseburger 1.000 ja Per- ! 1 nein! 2. Mai 1920 
linie der Kleinbahn Cberlandbahnen, A.- sonen- | Betrieb 
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ll. Nebenbahnähnliche Klein bahnen. 


2 Teilstrecke von Bücke- Bisher: 14355 | ja Ier 2 nein 19. August 
| burg bis Notthorn a) Fürstlich Schaum- sonen- | 1919 
(Anschluß an die Min- burs-Einnische Hot: und | Betrieb 
db g-Lippische Ho oe | 
| dener Kreisbahnen) kammer in: Backes Giiter- | eröffnet 
der Kleinbahn Minden burg. | verkehr 
| —Biickeburg—Eilsen ` = 0 
| | Jetzt: 
Bad Eilsener Kleinbahn: | Ä | 
G. m. b. H. in Bücke- | | 
| burg. t | | 
b) Mindener Kreisbah- ; 
nen . | 
| 
BR S S 
3 :Zusammenschluß der Wie vor 1.4335 ja Güter- „ Septbr. 
vollspurigen Klein- u. verkehr | 1919 
bahn Minden —Bücke- 1,000 i © Betrieb 
burg—Eilsen mit der i | | eröffnet 
Mindener Kreisbahn , | | 
(Strecke Minden — | | 
Kleinenbremen) bei 
| Notthorn und voll- | | 
spuriger Ausbau der | 
| Kreisbahnstrecke von oo 
' Notthorn bis zum | | i | 
' Kanalhafen Minden | 
| Ost durch Einlegung ! 
einer dritten Schiene | | 
neben dem Schmal- l | i 
spurgleis - | | 
| | i | 
1 , | 
4 ' Ausdehnung des Pei- Wie vor 1.45 ja | Per- 2 nein Im März 
= sonen- 1920 
Bad Eilsener Klein- | | bezw. Betrieb 
bahn — unter Mitbe- | | Güter- | eröffnet 


nutzung der Gleise 
der Mindener Kreis- 
bahnen — bis Minden 


t 
sonenverkehrs der. 

| verkehr 

1 

| 


Stadt und des Güter- | 
verkehrs über Minden | 
Stadt hinaus bis zum | 


Abstieghafen Minden 


| | 


B. In anderen Staaten: 
Fehlen. 
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Die bisherigen und zukiinftigen Vereinheit- 
lichungsarbeiten in der deutschen Elektro- 
technik. 


Unter diesem Titel ist in Heft 10, 8. 185 
der „‚Elektrotechnischen Zeitschrift“ ein am 
7. Februar 1920 in der Sitzung der Elektro- 
technischen Gesellschaft in Cöln von Dr.-Ing. 
e h. G. Dettmar gehaltener Vortrag abge- 
druckt, dem wir folgendes entnehmen: 


Als der Verband Deutscher Elektrotech- 


niker im Jahre 1893 gegründet wurde, nahm 


er sofort die Bestrebungen zur Vereinheit- 


lichung in sein Programm auf und verfolgte 


sie mit Nachdruck. Schon auf der zweiten 
Jahres versammlung 1894 in Leipzig wurde 
von Gunderloch der Antrag gestellt, eine 


Kommission einzusetzen, die auf Grund der 


gesammelten Erfahrungen einheitliche Be- 


stimmungen für Einzel- und Anschlußanlagen ` 


aus arbeitet. Fast in jedem der folgenden 
Jahre wurde nun das Arbeitsgebiet er- 
weitert, wie sich aus nachstehender Über- 
sicht ergibt. 

Man begann zu bearbeiten ; 


1893 die Kontaktgrößen und Schrauben, 


1894 die Errichtungsvorschriften (Sicher- 
heitsvorschriften) und die Kupfer- 
normalien, 


1896 Glühlampen, 


1897 Glühlampenfassung‘ n 
takte, 


1899 die Vorschriften, betr. Konstruktion und 


und Steokkon- 


Prüfung von Installationsmaterial und 
| Vorschriften selbst zu machen und dadurch 


Schaltapparaten, sowie die Bahnvor- 


schriften, 


1900 die Drähte und Kabel sowie die Ma- 
schinen und Transformatoren, 


1901 die Vorschriften, betr. Erdströme, 


1902 die Freik itungen und die Bengwerks- 
vorschriften, 


1903 die Betrjebsvorschriften, 

1904 die Lichtmessungen, 

1%5 die Anschlußbedingungen von Motoren, 
1906 die Zähler, 

1907 die Klemmenbezeichnungen, 

1909 die Isolierstoffe, 

1910 die Hochspannungsapparate, 

1911 die Koch- und Heizaparate, 


1912 die Fernmeldeanlagen ; (Schwachstrom- 
anlagen und die Erdung von Stark- 
stromanlagen, 

1918 die Spannungen, die Porzellanisolatoren 
cowie die Schalttafel-Meßinstrumente, 

1919 die Anlaß- und Steuergeräte, Fahr- 
leitungen und die Benennungen. 


Man ersieht hieraus, daß fast das ganze 
Gebiet der Elektrotechnik vom Verbande be- 


Kleine Mitteilungen. 


Zeitschrift 
| für Kleinhahnen. 


| 
| handelt worden ist, so daß zur Zeit 45 Ar- 


beiten!) in Geltung sind. Nach zehnjähriger 

Tätigkeit des Verbandes wurde der damaliz 
Generalsekretär vom Vorstand beauftragt, 
alle seinerzeit gültigen Arbeiten des Ver- 
bandes als Buch herauszugeben, was im 
Jahre 1903 zum ersten Male geschah; das 
Buch erschien zunächst alle zwei Jahre und 
später alle Jahre neu. 


Zur Erledigung der umfangreichen 
Arbeiten war es naturgemäß notwendig, eine 
große Organisation zu schaffen. Dem je- 
weiligen Bedarf entsprechend, wurden neue 
Kommissionen eingesetzt, die zum großen 
Teil dauernd bestehen blieben, zum Teil nach 
Erledigung ihrer Arbeiten wieder aufgelöst 
wurden. Zur Zeit bestehen insgesamt 21 Kom- 
missionen, die zusammen 355 Mitglieder 
zählen. 


Die von Anfang an eingeschlagene Rich- 
tung, für einen bestimmten Kreis von Auf- 
gaben je eine Kommission einzusetzen, deren 
Mitgliederzahlen nicht zu groß, aber auch 
nicht zu klein ist, hat sich bewährt; die Zahl 
darf nicht zu groß sein, da sonst die Kom- 
mission ihre Arbeitsfähigkeit verliert, sie 
darf aber auch nicht zu klein Sein, da sonst 
leicht einseitige Ergebnisse entstehen kön- 
nen; Spezialisten werden gegebenenfalls 
in den von den Kommissionen eingesetzten 
Unterkommissionen in ausreichender Weise 
zur Mitarbeit herangezogen. 


In der vorstehend geschilderten Weise ist 
es der deutschen Elektrotechnik gelungen. 
im Wege einer Selbstverwaltung sich ihre 


den behördlichen Eingriff zu vermeiden. 
Auch die Industrie erkennt dankbar die 
regelnde Tätigkeit des Verbandes an, 


In den anderen Industriezweigen ist bei 
weitem nicht in diesem Umfange vereinheit- 
licht worden wie in der Elektrotechnik; erst 


der Krieg hat auch dort den Vereinheit- 
lichungsgedanken stark gefördert, so daß 
durch den im Jahre 1918 gebildeten Normen- 
ausschuß der deutschen Industrie nunmehr 


auf allen Gebieten in gleicher Weise ge- 
arbeitet wird. Der Verband hat naturgemäß 
zu dem Normenausschuß die freundsohaft- 
lichsten Beziehungen und führt weiter die 
auf elektrotechnischem Gebiet liegenden 
Normen aus und übergibt sie nach Fertig- 
stellung dem Normenausschuß zur Veröffent- 
lichung in seiner Sammlung; dadurch wind 
auch der Vorteil erreicht, daß die Normen des 
Verbandes in einen erheblich größeren 
Kreis von Interessenten getragen und auf 
diese Weise noch mehr bikannt werden. Die 
Tätigkeit des Verbandes erstreckt sich aber 
erheblich weiter als die des Normenaus- 


1) Fin kürzlich herausgegebener „Wegweiser durch 
die Arbeiten des V. D. E.“ gibt über sie Aufschluß. 
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schusses, da er ja nicht nur normalisiert, son- 
dern auch typisiert, eine Arbeit, die von dem 
Ausschuß für wirtschaftliche Fertigung be- 
handelt wird; außerdem stellt der Verband 
aber auch noch Vorschriften usw. auf, so daß 
also sein Arbeitsgebiet ein verhältnismäßig 
umfangreiches ist. Es ist auch zweckmäßig, 
daß diese drei Arbeitsgebiete in der Elektro- 
technik in einer Hand sind, da sie gerade hier 
sehr stark ineinander greifen, so daß sie 
voneinander kaum zu trennen sind; Normali- 
sierung und Typisierung gehen vielfach in- 
einander über, und ebenso sind Vorschriften 


und Normalien zweckmäßigerweise vielfach ` müssen systematisch durchgeführt werden; 


gar nicht zu trennen. Den eigentlichen Vor- 
schriften schließen sich an die Regeln 
(empfehlenswerte Maßnahmen), Richtlinien 
und Leitsätze (Anleitungen), ferner Merk- 
blätter und einheitliche Bezeichnungen; viel- 
leicht wird es möglich sein, in Zukunft auch 
hier eine Vereinfachung durchzuführen und 
nur noch Vorschriften, Regeln, Richtlinien 
und Merkblätter zu unterscheiden. 


Unter diesen Umständen crschien es 
zweckmäßig, einen besonderen Ausschuß zu 
haben, der nur ordnend und regelnd eingreift, 
selbst aber keine Arbeiten durchführt, son- 
dern sie den schon bestehenden, gegebenen- 
falls neu einzusetzenden Kommissionen 


überträgt. 
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Es ist wichtig, sich auch darüber klar zu 


werden, von welchen Stellen aus am besten 
die Normalisierung und Typisierung durch- 
geführt und von wem sie vorbereitet wird. 
Es ist notwendig, daß dies immer die gleichen 
Stellen sein müssen. Es können auch sehr 
gut andere Sonderverbände und Vereine einen 
Teil der Vorarbeiten übernehmen, damit eine 
Beschleunigung erreicht wird. In der ge- 
samten Eelektrotechnik kann man eine Reihe 
von Gruppen unterscheiden, die sich zum 
großen Teil auch besonders zusammenge- 
schlossen haben; diese Gruppen sind fol- 
gende: 

Hersteller, 

Händler, 

Installateure, 

Elektrizitäts werke, 

Straßenbahnen, 

Hochschullehrer, 

Beratende Ingenieure. 

Prüfämter. 


Nicht besonders zusammengeschlossen 
haben sich die Behörden, ein großer Teil der 
Verbraucher, die Zulieferanten und die 
Weiterverarbeiter. 


Es erscheint nun richtig, daß, wenn eine 
Vorschrift, eine Normalisierung oder Typi- 
sierung behandelt werden soll, die nur eine 
der vorgenanten Gruppen betrifft, diese 
Gruppe die Arbeit selbst ausführt; werden 


. weiter 


haltnisse 


dagegen durch die Aufstellung solcher Be- 
stimmungen auch die Interessen einer oder 
mehrerer anderer Gruppen berührt, so er- 
scheint es richtig, daß dann der alle Gruppen 
umfasende und zur Herstellung eines Aus- 
gleichs am besten geeignete Verband Deut- 
scher Elektrotechniker die Arbeiten durch- 
führt. Es ist daher vorgeschlagen worden, 
einen „Technischen Hauptausschuß“ zu bil- 
den, der die vorbezeichnete Aufgabe über- 
tragen erhält; ihm würden außerdem noch 
folgende Arbeiten zu überweisen sein: 


Die Arbeiten zur Vereinheitlichung 
bisher hat man sich im allgemeinen erst dann 
zur Aufstellung von Vorschriften, Normalien 
usw. entschlossen, wenn gewisse Nachteile 
sich gezeigt haben, dann ist es aber oft schon 
sehr spät, wenn nicht sogar zu spät. Es wür- 
den viel Schwierigkeiten vermieden, wenn 
System in die Arbeiten gebracht wird und 
rechtzeitig die Arbeiten aufgenommen wer- 
den. 


Als weitere Aufgabe dieses technischen 
Hauptausschusses engibt sich, daß er ein Zu- 
sammenarbeiten der mit der Vereinheit- 
lichung beschäftigten Kommissionen und 
Ausschüsse untereinander herbeiführen soll. 


Schließlich hätte er die Aufgabe, etwaige 
den einzelnen Kommissionen bei der Durch- 
führung ihrer Arbeiten entgegentretende 
Schwierigkeiten zu beseitigen. l 


Durch die Bildung dieses „Technischen 
Hauptausschusses“ wird es sicher möglich 
sein, etwaige Schwierigkeiten viel leichter 
zu überwinden, als dies bisher der Fall war. 
Noch heute gibt es keine Einheitlichkeit in 
den Installationssystemen. Die Folge davon 
ist, daß alle Hersteller, Händler, Installateure, 
Elektrizitätswerke und die größeren Indu- 
striewerke riesige Lager von verschiedenen 
Installationsmaterialien sich halten müssen, 
um etwa notwendigen Ersatz sofort zur 
Verfügung zu haben; außerordentlich große 
Kapitalien liegen dadurch brach, und es ist 
gleichwohl vielfach nicht möglich, die 
richtigen Ersatzteile zu bekommen. Welche 
Verluste dadurch bei Herstellern und 
Verbrauchern entstehen, braucht hier nicht 
ausgeführt zu werden. Kenn- 
zeichnend für die augenblicklichen Ver- 
ist, daß bei einer größeren 
Firma für Installationsmaterialien bis jetzt 
in der Preisliste 13000 Nummern vorhanden 
waren; durch energisches Vorgehen ist ee 
jetzt gelungen, diese auf 6000 zusammenzu- 


streichen, und es ist in Aussicht genommen, 
vielleicht in einem weiteren Jahre die Zahl 


auf 3000 zu verringern. Wenn aber erst 
einmal eine Anzahl Einheitssysteme aufge- 
stellt sein wird, dann wird es wahrscheinlich 
möglich sein, die Zahl auf 1500 bis 1000 zu 
verringern. 
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Dieser Technische Hauptausschu8 wur- 
de nun vom Verbande in seiner Jahresver- 
sammlung 1919 gebildet. 


Weiterhin wurde in der Jahresversamm- 
lung beschlossen, alle Kommissionen mit Aus- 
nahme der Kommission für Errichtungs- und 
Betriebsvorschriften aufzulösen und neu zu 
bilden. Ganz besonders wurde bei der Neu- 
zusammensetzung auch darauf Rücksicht ge- 
nommen, daß das Verhältnis zwischen den 
Erzeugern und Verbrauchern innerhalb der 
Kommissionen zweckentsprechend ist. 


| 
i 
| 
| 
| 
i 
! 


A. 


Mit der vorstehend geschilderten Neu- 


organisation scheint den Veränderungen, 
denen unsere Industrie in den letzten Jahren 
ausgesetzt gewesen ist, Rechnung getragen 
zu sein. und es ist wohl die Hoffnung nicht 


unberechtigt, daß damit der Verband in die ` 
Lage versetzt ist, das zweite Vieteljahrhun- ` 


dert seiner Normalisierungsarbeit mit 
gleichen Erfolge aufnehmen zu können, wie 
er ihn im ersten Vierteljahrhundert erzielt 
hat. Die Vereinheitlichungsarbeiten werden 
und müssen einen breiten Raum in der zu- 
künftigen Tätigkeit des Verbandes ein- 
nehmen. Wenn vor dem Kriege schon manch- 
mal dem Verbande der Vorwurf gemacht 
worden ist,er reglo und normalisiere zu viel, 
so beruhte dies auf einer ungenügenden Er- 
kenntnis der Verhältnisse. Das Gegenteil da- 
von ist richtig; es wäre zweckmäßiger ge- 
wesen, wenn manche Arbeit schon früher 
aufgenommen worden wäre, 


Patentbericht. 


Deutsche Patente 


aus dem Gebiete des Straßenbahn- und 
Kleinbahnwesens. 


Anmeldungen. 

Betrieb: 
P. 45 84520 . Eisenbahnwagenkupplung. — 
Heinrich Fahdt, Arnstadt. 
54 378/20 f. Bremseinrichtung mit einer 
Druckmittelbremse und einer Bremse mit 


Kraftrückgewinnung. The 
house Brake Company Limited, London. 


W. 


T. 22 894/201. Registriereinrichtung für Eisen- 
bahnsignalstellungen und Zugfahrten. — 
Kurt Trinks, Bamberg. 


B. vu 943,20 1. Stromabnehmer für die dritte 


Schiene bei elektrischen Bahnen. — Berg- 
mann-Elektrizitätswerke Akt.-Ges, Per- 
lın. 

B. 49 300/20 . Selbsttätise Kupplung für 
Eisenbahnwagen. — Anders Gustaf Sand- 
strom, Köping, Schweden. 

K. 714%20f. Webelverbindung zwischen 


Westing- 


dem 


Bremszvlinder und Bremswelle an Eisen- 


D. 35 786/201. 
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bahnfahrzeugen. — Gebr. Körting Akt. 
Ges., Linden b. Hannover. 


49 157/20 f. Kombiniertes Behälter- und 
Bremsventil für automatische Zugkon- 
trollsysteme. — James Bernard Regan, 
New York, V. St. A. 


F. 45011/20g. Einrichtung zum Uberleiten 
von Fahrgästen und Waren an Zwischen- 


stationen ohne Anhalten der Züge. — 
Paul Fischer, Greiz (Vogtl.). 


31 993/201. Federnde Aufhängung von 
Bahnmotoren. — Allgemeine Elektrizitäts- 
Gesellschaft, Berlin. 


. 46423/201. Fahrschalter, der beim Los- 
lassen der Kurbel selbsttätig ausschaltet 
‘und die Bremsen anlegt. — Westinghouse 
Electric Company Limited, London: 


Sch. 57 1590 e. Selbsttätige Kupplungsvor- 
richtung für Straßenbahnwagen u. del. — 
Rudolf Schweitz, Charlottenburg. 


E. 28682/20e. Kupplungsvorrichtuny für 
Eisenbahnwagen; Zus. z. Pat. 320225. — 
Wilhelm Christian, Herne (Westf.). 

B. 92 538/20 f. Antriebsvorrichtung für Eisen- 
bahnbremsen. — Louis Boirault, Paris». 


K. 71 367%0 f. Führerbremsventil zur Luft- 


saugebremse für Eisenbahnen. — Gebr. 
Körting Akt.-Ges., Linden b. Hannover. 
Sch. 55 188/20 h. Aufgleiser; Zus. z. Pat. 


314 663. — Wilhelm Schmollack, Neukölln. 


G. 49 698/20 h. Maschinelle Rangieranlage 
für Schmalspur- bzw. Hangebahnanlagen 
auf Kreisringgleisen. — Alfred Galle. 
Berlin. 

U. 689620 1. Schaltung für elektrische 
Weichenantriebe. — Otto Uebel, Berlin- 
Pankow. 

L. 48 99% '0 i. Signal für doppelte Kreu- 


zungsweichen. — Karl Lemmerzahl. Saal- 
feld (Saale). 


E. 24 780/20 1. Antriebs vorrichtung für 
Signale. — Eisenbahnsignal - Bauanstalt 
Max Jüdel & Co. Akt.-Ges., Braunschweig. 


Rollenstromabnehmer für 
elektrische Bahnen. — Ernst Diepschlag. 
Brebach, Saar. ) 


W. 49 861/20 e. Selbsttätige Eisenbahnkupp- 
lung mit einem um einen senkrechten 
Bolzen drehbaren Herzstück. — Waggon- 
fabrik L. Steinfurt G. m. b. H., Königs- 
berg (Pr.). ¢ 

Sch. 57 14%0 e. Förderwagenkupplung. — 


Georg Schürmann, Bochum. 


49 155/20 f. Behiilterventil für automa- 
tische Zugkontrollsvsteme. — James Ber- 
nard Regan, New York, V. St. A. 

R. 49156204 Bremsrohrventil für automa- 


R. 
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tische Zugkontrollsysteme. — James Ber- 


nard Regan, New York, V. St. A. 
. 71.455/20 f. 


i 


Schlauchverschluß für Luft- | 


saugebremsen an Eisenbahnfahrzeugen. — ` 


Gebr. Körting Akt.-Ges., Linden b. Han- 
nover. | 
. 87576/20i. Vorrichtung zum Stellen der 
Straßenbahnweichen vom Wagen aus. 
Gustav Breucker, Bochum. 

54 542/20 i. Knallsignaleinrichtung. 
Robert Wagener, Witten (Ruhr). 
. 36 674/20e. Eisenbahnkupplungshaken. — 
Heinrich Danes, Urdingen (Niederrhein). 


E. 23790/20g. Drehscheibe. — Prvni Cesko- 


KE 


— 


W. 


moravskatovarna na stroje y Praze (Erste 


Böhmisch-Mährische Maschinenfabrik 
Prag). | 
37 006/201 Selbsttätige Sicherung für 
Eisenbahnzüge u. dgl. 
Daniels, Surbiton, Surrey, Engl. 


31 353/20k. Bandförmiger Fahrdraht für 
elektrische Bahnen. — Allgemeine Elek- 
trizitats-Gesellschaft, Berlin. 


77 067/201. Vorrichtung zum selbsttätigen 
Zurückführen entgleister Stromabnehmer 
an die Fahrleitung elektrischer Bahnen. — 
Paul Hampel, München. 


66 668/201. Achsantrieb für elektrische 
Fahrzeuge mittels Kegelgetrieben. — Ma- 
schinenfabrik Örlikon, Örlikon (Schweiz). 


U. 6808/201. Stromabnehmer mit durch Um- 
klappen des Rollenkorbes gesteuerten 
Führungsbacken. — ıAlfrel Urbseheit, 
Berlin. 

79142/20e. Zugkasten für Eisenbahn- 
wagen, — Paul Halbach, Remscheid. 


E. 24 803/20 1. Elektrische Antriebsvorrich- 
tung für Weichen, Signale u. dgl. mit 
Druckknopfsteuerung. — Eisenbahnsignal- 
Bauanstalt Max Jiidel & Co. 

Braunschweig. 


. 93013/201. Vorrichtung zum Einstellen 
der Straßenbahnweichen. — Paul Bednarz, 

Crengeldanz b. Witten. 

49 813/20 i. 

bare 
wagen o. dgl. — Hubert Lemaire, Stutt- 

gart. 

A. 32 396/20 k. Kettenfahrleitung. 

meine Elektrizitäts- Gesellschaft, Berlin. 


A. 32 593,20 1. Sperrvorrichtung für Zwei- 
bügelstromabnehmer elektrischer Fahr- 
zeuge. — Allgemeine Elektrizitiits-Gesell- 
schaft, Berlin. 


in 


A. 


dé 


Stellungsanzeiger für dreh- 


Ertellungen. 
1. Betrieb: 


321409. Stelisitz insbesondere für 
bahnwagenfiihrer. Gebrüder 


Stralen- 
Tfer. 


— Joseph John | 


— 


Akt. Goes, ` 


Streckenschilder von Straßenbahn- 


SE Allge- | 
321 777. 
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Feilen- und 
b. H., Berlin. 


321 298. Breinskraftregler insbesondere für 
Eisenbahnfahrzeuge, der durch das Cre- 
wicht des Fahrzeuges beeinflußt wird. — 
Louis Antoine Marie Barascud, Paris. 


321 299. Kupplung für Signalflügel. — Sie- 
mens & Halske Akt.-Ges., Siemensstadt bei 
Berlin. 


221410. Oberleitung für elektrische Bahnen. 
— Allgemeine Elektrizitäts-Gesellschaft, 
Berlin. 


321 380. Steuerung für elektrische 
zeuge. — Maschinenfabrik Örlikon, 
likon, (Schweiz). | 


391605. Elastischer Zahnräderantrieb einer. 
radial einstellbaren Lokomotivachse. - 
Orenstein & Koppel-Arthur Koppel A.-G. 
‘Lokomotivfabrik, Nowawes. 


Maschinen-Fabriken G. m. 


Fah p- 
Ör- 


521 514. Eisenbahn- itenkupplung. — Josef 


Hanning, Breslau. 

321515. Kleinbahnwagenkupplung. — Her- 
mann Kahleis, Heinrich Marxmeier, 
Wattenscheid, und Karl Reidick, Glad- 
beck. | 

321516. Förderwagenkupplung. — Fa. Peter 


Thiekmann, Silschede (Westf.). 


521517. Elektrisch gesteuertes Weichen- und 
Signalstellwerk. The Westinghouse 
Brake Company Limited, London. 


221941. Anordnung zur Verwertung der 
Wärme des Auspuffdampfes von feuer- 
losen Dampflokomotiven. — Karl Eike- 
meyer und Dipl.-Ing. Anton Klein, Mün- 
chen. 


321881. Eisenbahnwagen mit Einrichtung 
zur Entladung durch Wasserspülung. 
W. Weber & Co. Gesellschaft für Bergbau. 
Industrie und Bahnbau, Wiesbaden. 


321 727. Anstellvorrichtung fiir Bremsen, — 
Comp. Générale d’Electricité, Manufacture 
D’Isolants & Objets Moaulés, Paris. 


— 


321728. Rehrleitungsauslaß als Bremsbe- 
Schleuniger für Einkammer-Druckluft- 


bremsen; Zus. z. Pat. 258 800. — Frangois 
Jules Chapsal, Paris, und Alfred Louis 
Emile Saillot, La Garenne-Colombe. 


Prüf vorrichtung, insbesondere für 


Bremsleitungen. — The Westinghouse 
Brake Company, Limited, London. 
ot 679. Elektrisches Lichtsignal mit je 


einem Stromkreis fiir die Stellungen einer 
elektrisch gesteuerten Weiche. — Siemens- 
Schuckertwerke G. m. b. II., Siemensstadt 
bei Berlin. 


321 882. 
durch ein 


Zugsicherungseinrichtung, bei der 
auf der Strecke befindliches 
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pulsierendes Magnetfeld auf dem Zuge fir 
das Signal „freie Fahrt“ ein hörbares 
Zeichen gegeben wird. — Arthur Thomp- 
son, Withington, Manchester, Engl. 


321 680. Eisenbahnsignalvorrichtung; Zus. 2. 


Pat. 271008. — The Westinghouse Brake 
Company Limited, London. 


321 821. Vorrichtung zur Verhütung seit- 
lichen Schwingens des an Hängedrähten 
aufgehängten Fahrdrahtes elektrischer 
Bahnen. — Westinghouse Elektrie Com- 
pany, London. 


l Kleine Mitteilungen. 


322139. Selbsttätige Eisenbahn wagenkupp- 
lung. — Ernst Schwalm, Cronenberg- ` 
Berghausen. 
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0 
pressen. — Paul Henck, Goch, Gut Heid- 
fort. 


47022. Verfahren und Vorrichtung zum Här- 
ten der Köpfe oder sonstiger Abnutzungs- 
flächen von Schienen u. dgl. durch Er- 
hitzen und nachfolgendes Abkühlen. — 
Christer Peter Sandberg, London. 


322038. Verfahren, Ersatzstücke u. dgl. in 
Gleise einzulegen. Th. Goldschmidt, 
A.-G., Essen. 


322 926. Gleishebebock mit einem an einer 
Schraubenspindel beeinflußten drehbaren 
Doppelhebel. — Wilhelm Hempel, Essen- 
Huttrop. 


| 322394. Druckluftschwellenstopfer. — Paul 


22 153. Steuerventil für Einkammer-Druck- | 
luftbremsen. — Dipl.-Ing. Dobriwoje Bo- ` 


zitsch, Charlottenburg. 


322199. Blockschalteranlage für selbsttätige 
elektromagnetische Teilstreckenblockung 
und -entblockung. — Wilhelmshütte, Akt.- 
Ges, für Maschinenbau und Eisengießerei, 
Altwasser (Schles.). 


322246. Federndes Zahnrad für den Autrieb 


von elektrischen Fahrzeugen. — Berliner 
Maschinenbau Akt.-Ges. vormals L. 
Schwartzkopff, Berlin. 


322 611. Sicherbheits vorrichtung gegen das 
Entgleisen von Hängebahnwagen. — Ma- 
schinenfabrik Augsburg- Nürnberg A.-G., 
Nürnberg. 


322 395. Fülleinrichtung für feuerlose, mit 


gespannten Gasen arbeitende Lokomo- 


Vincenz Beu- 


tiven. 
then (0.-S.). 

322445, Ringschmierachslager fiir Gleisfahr- 
zeuge. — Richard Klinger, Dortmund. 
322 386. Drehscheibe mit geteilten Haupt- 

trigern. — Eschweiler Bergwerks-Verein, 


Wybranietz, 


Eschweileraue. 
322 496. Induktionsfernsprechanlage für 
Eisenbahnzüge. — Hans von Kramer, 


Erdington, Engl. 


322 486. Fahrleitung fiir elektrische Bahnen 
mit übereinander angeordneten Fahr- 
drähten. — Siemens-Schuckertwerke G. m. 
b. H., Siemensstadt b. Berlin. 


322 436. Einrichtung zum Konstanthalten des 
durch Gleichstrom-Fahrzeugmotoren wäh- 
rend des Bremsens wiedergewonnenen 
Stromes, — Westinghouse Electric Com- 
pany Limited, London. 5 


2. Bau: 


321 880. Schienenbefestigung für 
spurbahnen dureh Spannstangen, die die 
Schienen in AuBenhalter auf die Schwelle 


Schmal- ` 


seite 


Weller, Leipzig-Schleußig. 


Amerikanische Patente. 


1. Nr. 1276178. — Francis W. Cooper und 
William H. Yawger, Montreal, Quebec, 
Canada. 


Schienenanker. 


Der Anker a umfaßt mit seinen hakenför- 
migen Enden b dio Enden des Schienenfußes c. 
An einer Seite besitzt er einen nach unten ver- 
laufenden Teil d, mit dem er sich gegen 
eine Schwelle stützt. Der Anker besitzt ferner 
Aussparungen zur Aufnahme eines quer zur 


Schiene liegenden federnden Keiles f. Wenn 
der Keil eingetrieben ist, so preßt er sich einer- 
seits fest gegen die Unterfläche des Schienen- 
fußes und zieht die den Schienenfuß umfassen- 
den Enden des Ankers fest auf die Schienen- 
fußoberfläche. Der Keil wird infolge seiner 
Elastizität in der Klemmstellung zehalten. 


2. Nr. 1276128. — Absalom D. Schaffer, 
Kittanning, Staat Pennsylvanien, 
V. St. Amerika. 


Stromabnehmerrolle mit Vorrichtung zur 
Verhütung des Abspringens vom Fahrdraht. 


Der verlängerte Kopf a, der mit einem 
Stutzen b auf der Stange c sitzt. trägt an seinem 
oberen Ende zwei halbkreisförmige Platten d. 
In diesen ist die Stromabnehmerrolle drehbar 
gelagert. Der Kopf a besitzt auf seiner Ober- 
Ausspartngen, die an ihren Enden 


XXVII. e 
Juni 1920 d EEE — 


—— (—— mon 


durch Platten g verschlossen sind. In diesen 
Aussparungen sitzen drehbar auf Bolzen h 
Platten i, die zu beiden Seiten der Strom- 
abnehmerrolle angeordnet sind, nach oben über 


diese hinausragen | und sie mit Vorsprüngen 


übergreifen. Diese Platten werden durch an 
den Platten g befestigte Federn k fiir gewöhn- 
lich in aufrechter Stellung gehalten. Sie ver- 
hüten das Abspringen der Stromabnehmerrolle 
vom Fahrdraht. 


8. Nr. 1277286. — Charley E. Mattison, 
De Ridder, Staat Louisiana, V. St. Amerika. 


Schienenbefeuchtungseinrichtung. 


Auf dem Lokomotivtender a ist ein Wasser- 
behälter b angeordnet. Von diesem führt eine 
Leitung c nach unten. Das Wasser strömt aus 


dieser Leitung in einer Ebene mit der Ebene 
des Laufrades d aus. Am oberen Ende der 
Leitung c ist ein Absperrventil f eingesetzt. 


4. Nr. 1 278 633. — Horatio G. Gillmor, 
Washington, District Columbia, 
V. St. Amerika. 


Vorrichtung zur Verhütung des Wanderns 
von Eisenbahnschienen o. dgl. 


Seitlich der Schiene a ist eine Stütze ö an- 
geordnet, die mit ihrem oberen Ende c ge- 
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.Schienenfußes an. 
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gen die Unterseite des Schienenkopfes lagert 
und mit ihrem anderen Ende d in eine Aus- 
sparung der Schienenunterlagsplatte g eingreift. 
Gleichzeitig liegt die Stütze an einer Seite des 
Zwischen der 


Innenseite 


der Stütze b und der Schienenfußoberfläche ist 
ein federndes Glied f angeordnet, das die 
Stütze b in festem Eingriff mit der Schiene und 
in Stellung in der Unterlagsplatte g hält, wo- 
durch ein Wandern der Schiene wirksam ver- 
mieden wird. 


5. Nr. 1277370. — William P. Bovard, 
Mansfield, Staat Ohio, V. St. Amerika. 


Verfahren zum Verbinden der Verbindungs- 


laschen mit den Schienen. 


Die Lasche a greift mit hülsenförmigen An- 
sätzen b in Öffnungen der Schiene c ein. Die 
Öffnungen d der Ansätze b schließen sich an 
die Öffnungen f der Lasche a an. Die Lasche a 
wird durch Ausdehnung der hülsenförmigen 
Ansätze b an der Schiene befestigt. Und zwar 
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erfolgt dies durch einen Zapfen g, der durch 
Explosionswirkung durch die Hülsenöffnung 
hindurch getrieben wird und hierbei, da er einen 
größeren Durchmesser als der ursprüngliche 
Durchmesser der Hülsenöffnungen besitzt, die 
Hülsenwandungen ausdehnt, wodurch diese fest 
in die Schienenöffnungen eingepreßt werden. 
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Haupt, Paul, Oberingenieur. Kugellager | lagern hauptsächlich drei Schwierigkeiten 
und Walzenlager in Theorie | in den Weg: einmal die hohe Lagerbelastung 
und Praxis Berlin-Minchen, 1920. bei kleinen Lagerabmessungen, sodann die 
R. Oldenbourg. Geh. 18,— M. mangelnde Wartung, besonders bti den Gü- 
| l : l | terwagen, und ferner das Vorhandensein 
Das Buch ‚umfaßt einen theoretischen großer ungefederter Gewichte in Verbindung 
und einen praktischen Teil. In ersterem gibt mit der hämmernden Bewegung des Rades 
der Verfasser eine Einteilung der verschie- auf dem Schienenstoß. (Wie sehr der letz- 
denen Arten von Lagern für wälzende Rei- genannte Grund auf sonst bewährte Lager- 
bung sowie die der Berechnung zugrunde bauarten einwirkt, zeigt die interessante 
liegenden Unterlagen. Der zweite umfaßt Beobachtung, daß im Kriegsbeirieb bei Last- 
die bauliche Behandlung des Kugel- und kraftwagen, die unter Entfernung des Gum- 
Walzenlagers und seinen Einbau. Ein kurzer  mireifens ungefederte Flanschenräder für 
Anhang enthält neben anderem eine Anzahl | schienenbetrieb erhielten, dauernd Brüche 
wertvoller Zahlentafeln. | der Kugeln und Lagerringe auftraten wie 
` sonst nicht einmal auf den schlechtesten 

Landwegen.) ` ` l 


Es gibt wobl wenige Maschinenele- 
mente, über deren Verwendungsmöglichkeit | Ä 
solche Unklarheit herrscht wie bei den La- ‘Der Verfasser des vorliegenden Buches 
gern mit rollender Reibung. Während von hat sich, obwohl ihm das Verwendungsze- 
den Herstellern die Einfachheit und Genauig- biet der Kugel- und Walzenlager völlig ver- 
keit des Kugel- oder Walzenlagers, sein ge- traut ist, von allen besonderen Verwendungs- 
ringer Schmierstoff verbrauch und vor allem „wecken ferngehalten und nur die Grundfor- 
sein geringer Kraftbedarf gerühmt und es men der Lager besprochen. Hierbei läßt er 
als das Ideallager für alle Zwecke schlecht- eine sachliche Kritik walten und weist die 
hin dargestellt wird, teilen viele Verbraucher Vorteile und Schäden der einzelnen {rund- 
diese Meinung durchaus nicht. formen nach, die Folgerungen über die An- 

Einzelne Zweige des Maschinenbaues, passungsmöglichkeit an den einen oder an- 
z. B. der Kraftwagenbau mit seinen hohen deren Betrieb dem Leser überlassend. Lei- 
Geschwindigkeiten und mechanisch ungün- der ist gerade die Ausbildung der Walzen- 
stigen Kraftübertragungen durch Zahnräder, lager, die wegen ihrer hohen Druckübertra- 
konnte erst durch Anwendung des Kugel- 2 ungsfähigkeit von besonderem Interesse 
lagers auf seinen heutigen Stand gebracht. für den Eisenbahnwagen- und Maschinenbau 
werden; dagegen wird fast überall bei Wel- sind, bisher wegen der höheren Ilerstellungs- 
lenleitungen von ihrer Verwendung abge- kosten von den Herstellern nicht in dem 
schen, da neben der geringen Wartung die Maße ausgebildet worden wie die 
schlängelnde Bewegung und die merkbare Kugellager, und einige Grundfebler, 
ldingenausdehnung jedes Kugellager, auch besonders das Ecken der Walzen 
die für Längenausdehnung und Selbsteinstel- wegen zu großer Lange, haben ihre 
lung gebauten Lager, vorzeitig zerstört. Verwendung erschwert. Nachdem diese Feh- 
ler erkannt sind, erscheint immerhin eine 
Versuchsmöglichkeit für Walzenlager, etwa 
in der Form von Doppelkonuslagern, für 
Eisenbahnwagenlager gegeben. Die hierbei 
gewährleistete große Stützweite in der 
Achsenrichtung bietet hinreichende Sicher- 
heit gegen den schädlichen Einfluß der 
Flanschenstöße, während die Drehzahl noch 
innerhalb der für diese Lager zulässigen 


e 


Ahnlich ist es im Verkehrswesen. Wäh- 
rend im Straßeubahnbau, vorzugsweise bei 
der Lagerung der Antriebmaschinen, 
das Kugellager längst angewendet 
und durchaus günstig beurteilt wird, 
hat weder das Kugellager noch das Walzen- 
lager bei der Lagerung von Vollbahnfahr- 
zeugen bisher Eingang finden können. Die 
von Zeit zu Zeit auftauchenden Entwür fe | Zahl von 600 Umdrehungen in der Minute 
eigneten sich nicht zur Einführung, weil sie bleibt: | 7 
teils wesentliche Anforderungen des Voll- . 
bahnbetriebs nicht genügend berücksichtig- | R. P. Wagner. Regierungsbaumeister. 
ten, teils bei der praktischen Erprobung ver- | 
sagten. Erst seit Kriegsschluß sind Ent- 
würfe von mehreren schwedischen Inge- 
nieuren aufgestellt und, soweit bisher be- 
kannt, im Pendelverkehr der Reichsgrenzen- | Jaeger, Paul. Leinölfirnis-Erspar- 


bahn einer Erprobung unterzogen worden, nis und die Verbesserung der 
deren Endergebnis noch aussteht. | Anstreich- und Lackiertechnik. 


II. verbesserte und vermehrte Auflage. 
Wittwer, Stuttgart 1920. Geh. 6 M. 


Bei den Vollbahnfahrzeugen stellen sich 
der Verwendung von Kugel- und Walzen- 
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Dio vorliegende Veröffentlichung Soll als 


Hand- und Nachschlagebuch für Betriebs- 
leiter, Werkmeister und Techniker dienen, 
sie berücksichtigt besonders die Bedürfnisse 


der Eisenbahn- und Straßenbahn-Wagen- 
werkstätten, Antofabriken, Schiffswerften 
und der Großindustrie. Der Verfas- 


ser behandelt eingehend das von ihm vor- 
geschlagene neue Grundierverfahren, bei 
dem er von dem Gesichtspunkt ausgeht, daß 
der Zweck der Grundierung nicht darin be- 
steht, dem Grunde Fett zu geben, weil der 
Grund Nahrung braucht, 
Deckfarbe die Nahrung nicht entzogen wer- 
den darf. Der eigentliche Zweck der Grun- 
dierung ist demnach der, den Grund so abzu- 
dichten, daß der Farbträger „Leinölfirnis“ 
aus der Farbe nicht abgesaugt werden kann. 
Diese Abdichtung des Grundes wird durch 
die sprithaltigen Grundierungsmittel „Kro- 
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Adler, Leonhard, Dr. ing., Oberingenicur der 
großen Berliner Straßenbahn: Die 
Feldschwächung bei Bahnmo- 
toren. 448. 8 ° mit 37 Abt. Berlin 1919. 
Julius Springer. 4.20 M. 


Für die Regelung der Fahrgeschwindig- 
keit von Bahnmotoren ist seit längerer Zeit 
die Frage der Zweckmäßigkeit der Feld- 
schwächung in den beteiligten Kreisen (re- 
genstand eifriger Erörterung gewesen. Auf 


Veranlassung des Vereins Deutscher Straßen- 


sondern weil der 


nengrund“ (bei Holz) und „Perlgrau“ (bei 


Eisen) erzielt, bei denen nach Verdunstun; 
des Lösungsmittels eine elastische, nahez:' 


unporöse Cellulosehaut zurückbleibt, die - 


doch nicht nur auf der Oberfläche, sondern 
auch in den feinsten Poren sitzt. Das neue 
Verfahren hat unter 


anderem den Vorteil, 


daß viel Zeit und Arbeit und außerdem groge 


Mengen Öl gespart werden können. 

Von den drei Hauptabschnitten des Buches 
behandelt der erste „Verbesserungen der alten 
Anstreich- und Grundierungstechnik“. In ihm 
wird näher eingegangen auf die Nahrung 


des Grundes, die Auffrischung aller An- 


striche, wasserdichte Ölfarbanstriene und 
Lackierungen, Rißbildung in Anstrichen, 
Wiederherstellung rissiger Anstriche, rissig 
Wagenlackierung und ihre Wiederhersiellung, 
Rostschutz, geölte Hölzer, Polierung und 
Lackierung von Naturhölzern. In den zwei- 
ten Hauptabschnitt „Werkstattanleitungen“ 
werden die zu verwendenJen, verschiedenen 
Stoffe, das Streichen des Grundes, das Schlei- 
fen, Neuanstriche und Erneuerungsanstrich 
im Eisenbahnwagenbau, das 
ren u. a. m. besprochen. 


Die beiden Abschaitte enthalten eine gro- 
Bere Anzahl von Abbildungen, aus denen die 


Lackierverfah- 


einzelnen Vorgänge — Rostwucherung, über- 


einander liegende Anstriche, Rißbildung usw. 
— deutlich zu erseben sind. 


Der dritte Hauptabschnitt „Meistererfah- 
rungen auf allen Gebieten“ bringt eine Menge 
fachmännischer Äußerungen, die dem Ver- 
fasser zugegangen sind. Das neue Verfahren, 
das in der vorliegenden Veröffentlichung be- 
handelt ist, verdient durchans die Beachtung 
der in Frage kommenden Stellen, insbeson- 
dere bei den Eisenbahn- und Straßenbahn- 
verwaltungen. A. M. 


und Kleinbahn-Verwaltungen hat es daher 
der Verfasser unternommen, umfangreiche 
Untersuchungen hierüber vorzunehmen. Die 


-vorliegende Schrift stelli das Ergebnis die- 


ser Vensuche dar. Sie will dem Bahntech- 
niker die Wege weisen, wio die Vorteile der 
Feldschwächung für den Betrieb zu erhöhen 
und wie die Nachteile zu vermeiden sind. Dem 
Anfänger will die Schrift gleichzeitig ein 
Leitfaden sein, die Feldschwächung für die 
Wirtschaftlichkeit der Bahnanlagen auszu- 
nutzen. Zunächst gibt der Verfasser dio 
verschiedenen Arten der Feldschwächung an 
und setzt dann die Vorteile an der Hand der 
Motorschaulinien auseinander. Diese sind zu 
erhöhen durch die richtige Wahl der Über- 
setzung und durch richtige Wahl bei der 
Reihenschaltung. Den Vorteilen der Feld- 
schwächung stehen aber auch Nachteile ge- 
genüber, die nicht immer richtig erkannt wur- 
den. Auf die Nachteile wird hingewiesen 
und auseinandergesetzt, wie ihnen zweck- 
mäßig zu begegnen ist. Aus den Vor- und 
Nachteilen ergibt sich, unter welchen Re- 
dingungen die Feldschwächung vorteilhaft 
zu verwenden ist. Daraus entstehen dann die 
Richtlinien für dio Wahl der Schaltungen 
beim Entwurf der Bahn und bei Aufstellung 
des Fahrplanes. Die Schrift sollte kein 
Bahntechniker zu lesen verabsiumen, 
r. H. 


Liebmann, A., Ingenieur. Der Erdbau. 
Ein Hilfsbuch für den Selbstunterricht 
und die Praxis. 2. neu bearbeitete und 
verbesserte Auflage. II und 124 Seiten in 
8 mit rund 150 Abbildungen im Text und 
auf einer Tafel. Leipzig 1919. H. A. 
Ludwig Degener. 4,20 A und 50 v. H. 
Zuschlag. 


In dem vorliegenden Buche ist der ge- 
samte Erdbau vom rein praktischen Gesichts- 
punkt in gedrängter Kürze behandelt. Theo- 
retische Erörterungen, z. B. Ableitung allge- 
meiner Formeln, sind möglichst fortgelassen. 
Die Einteilung des Stoffes ist zweckmäßig 
und klar. Der Abschnitt Bodenförderung ist 
zwar mit Rücksicht auf dio besonders nach 
dem Kriegs eingetretenen tiefgreifenden Än- 
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derungen der allgemeinen wirtschaftlichen | Das gegenüber den umfangreichen wissen- 

Verhältnisse neubearbeitet. Da die bisherige schaftlichen Werken über dieses Gebiet ver- 

Art der Kostenberechnung der Erdarbeiten | hältsnismäßig billige Buch kann zur Anschaf- 

nicht mehr anwendbar ist, zur Zeit aber Ar- fung bestens empfohlen werden. MWA 

beitsleistung, Arbeitslöhno ucd Beschaffungs- | ee 

kosten noch in keine feste Norm gebracht 

werden können, hat der Verfasser nur einen 

Wegweiser für den Gang der Berechnungen ‘ 8 
8 Verzeichnis 

gegeben. Neben den zahlreichen klaren i 

Handrissen wird das Werkchen für den der an die Redaktion eingesandten Bücher: 

Sichselbstunterrichtenden durch 88 Übungs- Geschäftsberichte für 1919: 

aufgaben aus den verschiedenen Teilgebieten 


besonders wertvoll. Aber auch der in der ` der Kleinbahn Cassel—Naumburg, A.-G., in 
Praxis stehende Tiefbautechniker kann sich Cassel; i 

daraus schnell Antwort auf manche beim Bau der elektrischen Straßenbahn in Breslau, 
selbst an ihn herantretende Fragen holen. A.-G., in Breslau. 


Zeitschriftenschau. 


Der Bauingenieur. 1920, Deutsche Straßen- und Kleinbahnzeitung. 
f1. Jahrg, Heft 6. S. 162.] | 1920. 
Schwebefähren über deu Ria- Ä [33. Jahrg., Nr. 16, S. 150 und Nr. 17, S. 158.] 


a] i B: j . 
Ci Der § 1 des Reichshaftpflicht- 


Dipl.-Ing. Kusenberg berichtet über gesetzes und die höchsatge- 
den durch deutsche Unternehmungen bewirk- | richtliche Rechtsprechung. 
ten Bau zweier beachtenswerter Schwebe- | . 
führen von: 60 m lichter Weite und 42 m „ ee kee 25 1 
Höhe im Hafen von Buenos Aires. . 2 = 
zur en en we richtlicher Entscheidungen, die durch § 1 des 
Reichshaftpflichtgesetzes geregelte Haft- 

: flicht der Eisenbahnen bei Unfällen, durch 

Jeut i z 0. P ; : 
pe Se ee eae en | die ein Mensch getötet oder körperlich ver- 
1920. letzt wird. Schadenersatzansprüche können 
= durch den von dem Betriebsunternehmer zu 
[33. Jahrg... Nr. 13. S. 11.] führenden Nachweis eigenen Verschuldens 
des Beschädigten oder des Vorliegens höherer 
Gewalt abgewehrt werden. Außerdem be- 
F. W. Schmidt, Bremen, empfichlt die steht unter Umständen ein Rückgriffsrecht 


Straßbenbahn-Gleiskurven. 


Anwendung einer schwächer gekrümmten gegen Dritte. 

Vorkurve zur Überleitung von der Geraden | 

in eine scharfe Krümmung bei Straßenbahnen, 

e DEENEN dige Vergrößerung des Deutsche Straßen- und Kleinbahnzeitung. 
leisabstandes in Kriimmungen nach. 1920. 


33. Jahrg., Nr. 17, S. 155.) 


er ! Die Gesellschaft fiir Bahnoberbau m. b. 

1920. II. Ingwer Block & Co., Berlin, verwendet zur 
3 Ausbesserung beschädigter Straßenbahn- 
33. Jahrg., Nr. 16, S. 147.] schienenstöhe ein Verfahren, bei dem der ab- 
gefahrene Schienenkopf durch ein auf die 
Laschen aufgeschweißtes Kopfstück ersetzt 
: wird. Metallographische Untersuchungen 
wird vom Oberingenieur M. Wind an der werden mitgeteilt, aus denen hervorgeht, daß 
Hand zahlreicher Lichtbilder aus den Werk- , die bei dem Verfahren angewandten hohen 
stätten der Hannoverschen Waggonfabrik dar- ' Wärmegrade keine schädliche Veränderung 
sestellt. ter Materialbeschaffenheit zur Folge haben. 


Der Werdegang der Eisenbahn- 
wagen 


XXVII. Jahrgang. 
Juni 1920. 


Deutsche Straßen- und Kleinbahnzeitung. 
1920. 


[33. Jahrg., Nr. 18, S. 163.] 


Einen neuen Spur-undNeigungs- 
messer, 
der besonders für Straßenbahnen geeignet ist, 


beschreibt Tiefbauingenieur R. Wüstner. 
Hersteller G. Robel & Co., München. 


Deutsche Straßen- und Kleinbahnzeitung. 


` 1920. 


[33, Jahrg., Nr. 18, S. 164.] 


Pariser 
im Kriege. 


`ie Untergrundbahnen 


Zeitschriftenschau. 
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Auslande zu beobachten. Es werden Mitici- 
lungen über ein in Amerika versuchtes Prä- 
mien- und Versicherungssystem gemacht, 
durch das die Arbeiter enger an das Werk ge- 
knüpft wenden sollen. Der Gummimangel 
hemmt die Reifenerzeugung und dadurch 
auch die Kraftwagenherstellung. Organischer 
Aufbau des gesamten Verkehrswesens unter 
Vermeidung unwirtschaftlichen Wettbewerbs 
wird gefordert. Er sei erreichbar nur durch 
eine alle Verkehrstreibenden umfassende Ar- 


beitsgemeinschaft. | 


Geh. Regierungsrat Wernekke, Ber- 


lin, macht Mitteilungen über die Verkehrs- 
«ntwicklung und die geschäftliche Lage der 
‘Pariser Untergrundbahnen während der 
Kriegsjahre. Steigerung der Löhne und de: 
Preise der Betriebsstoffe haben auch dort zu 
Tariferhöhungen gezwungen. 


Deutsche Straßen- und Kleinbahnzeitung. 


1920. 


[33. Jahrg., Nr. 18. S. 167.] 


Neue amerikanische Dampfeisen- 
bahnwagen. 


Auf Strecken mit schwhehem Reisenden- 
verkehr beginnt man in Amerika, Dampf- 
triebwagen mit Ölfeuerung einzuführen. Es 
werden einige Angaben über die neuen 
Wagen gemacht. 


Deutsche Straßen- und Kleinbahnzeitung, 
1920. 


[33, Jahrg., Nr. 19, S. 174.] 


Die Aussichten in der Kraftfahr- 
industrie 


beleuchtet C. Redtmann, Berlin. Rück- 
sichten auf den Wettbewerb im Auslande, das 
Streben nach Preisregelung und Arbeitstei- 
lung, nach Vereinfachung der Arbeitsweisen 
und Vereinheitlichung der Erzeugnisse for- 
dem ein organisiertes Gemeinschaftsvor- 
gehen der Kraftfahrindustrie. Nach dem vor 


Deutsches Eisenbahnwesen. 1920. 


[2. Jahrg., Nr. 4. S. 29.] 


Die elektrischen Straßenbahnen 


in Südafrika. 


Fast jede Stadt in Südafrika mit mehr als 
10000 weißen Einwohnern besitzt eine elek- 
trische Straßenbahn. Die Bahnen werden fast 
durchweg durch die Städte selbst betrieben. 
Über einige technische Einzelheiten der vor- 
handenen Bahnen, sowie über die zrößten 
Netze (Johannesburg, Kapstadt) wird be- 
richtet. 


' Elektrische Krafibetriebe und Bahnen. 1920. 


kurzem erfolgten Zusammenschlusse der Na- | 


tionalen Automobilgesellschaft, der Hansa- 
Lloyd-Werke und der Brennaborwerke haben 
sich neuerdings weitere vier Werke in dem 
Deutschen Automobilkonzern, G. m. b. H., ver- 
einigt. Ähnliche Erscheinungen sind auch im 


[18. Jahrg., Heft 10, S. 81 und Heft II, S. 93. 


Straßen- 
rol- 


Die Formänderung des 
bahngleises unter der 
lenden Last. 


Baurat Dr.-Ing. Bloß berichtet über 
Messungen der Durchbiegung des Straßen- 
bahngleises unter der rollenden Last, die 
einerseits wegen des dabei benutzten, neu- 
artigen Lichtbild-Meßverfahrens besondere 
Beachtung verdienen, dann aber auch durch 
dio erhaltenen Ergebnisse wichtige Schlüsse 


auf das Verhalten der verschiedenen Unter- 


bettungsarten zu ziehen gestatten. Bloß ge- 
langt unter anderem zu der Forderung einer 
Verstärkung des Schienensteges bei Straßen- 
bahnrillenschienen. 


Elektrische Kraftbetriebe und Bahnen. 


1920. 


[18. Jahrg.. Heft 10, S. 85.] 
Die wirtschaftliche Fahrge- 
schwindigkeit und Fahr- 
weise boi Straßenbahnen (nach 
einem Vortrage von Dr. Ing. L. 
Adler). 


Fiir den wirtschaftlichen Stromverbrauch 
und für die Schonung der Betriebsmittel ist 
dıe zweckmäßige Festsetzung der Fahrzeiten 
bei Straßenbahnen von großer) Bedeutung. 
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Fahrweise Belehrung und Überwachung der 
Fahrer stattfinden. Uber die vorbildlichen 
bei der Großen Berliner Straßenbahn in die- 
eer Hinsicht getroffenen Maßnahmen werden 
Mitteilungen gemacht. 


Elektrotechnische Zeitschrift, 1920. 


[Heft 15. S. 295.] 


Die Elektrisierung der Vorort- 
bahnen von Melbourne mit 
hochgespanutem Gleich- 
strome 


wurde in den Jahren 1912 bis 1919 durchge- 
führt. Das Bahnnetz umfaßt rd. 500 km Gleis- 
länge, Der Strom wird in einem Dampfkraft- 
werke erzeugt und als 20000 Volt-Drehstrom 
verteilt. In 15 Unterwerken wird er durch 
Einankerumformer in 1500 Volt Gleichstrom 
umgewandelt und so den Fahrleitungen zu- 


geleitet. Die Züge werden aus Triebwagen 
und Beiwagen zusammengesetzt. Zur Her- 


stellung der Triebwagen wurden die vorhan- 
denen Wagen benutzt. Jeder Wagen erhält 
vier 750 Volt — je paarweise hintereinander 
geschaltete — HauptschluBmotoren, die mit 
Zahnrad die Triebachsen antreiben. 


Engineering News-Record. 


1920. 
| Band 84. Nr. 16, S. 752.] 


Verkehrszahlen von den Chaus- 
seon des Staates New York. 


Es werden Mitteilungen gemacht über den 
außerordentlichen Aufschwung des Kraft- 
wagenverkehrs auf den Chausseen des Staa- 


tes New York. Seit 1909 beträgt die Zunahme ` 


stellenweise bis zu 2700 v. H. Dabei wurden 
an einem Wochentage in 12 Tagesstunden auf 
einer Straße etwa 8000 Kraftwagen gezählt. 


Gleichzeitig hat die Zahl der Pferdefuhr- 
werke sehr stark abgenommen. 
Engineering NewseRecord. 1920. 


[Band 84, Nr. 17, S. 826.] 


Gleise der 
Tunnel und 


Betonbettung für 
freien Strecke, 
Bahnhöfe. 


Ber verschiedenen amerikanischen Bah- 
nen sind erfolgreiche Versuche mit Beton- 
bettung für Gleise gemacht worden, teilweise 
mit unmittelbarer Auflagerung der Schwellen 


| 


der Betonplatte als Unterlage für die ge- 
wöhnliche Kies- oder Steinschlagbettung. 
Derartige Anordnungen finden sich nicht nur 
in Tunneln, sondern auch auf der freien 
Strecke bei nicht hinreichend tragfahigem 
Untergrunde. Neben reinem Beton wird auch 
eisenbewehrter Beton verwandt. 


Verkehrstechnik. 1920. 


113. Heft, S. 177.] 


und Tarıf- 
Straßenbahnen 


Über Fahrpreise 
systeme von 


äußert sich Dipl.-Ing. K. Sieber unter be- 
sonderer Berücksichtigung der Nürnberg- 
Fürther Straßenbahn. Er empfiehlt einen 
Zonentarif, bei dem die Zahl der für den 
Mindestsatz zu befahrenden Teilstrecken so 
festgesetzt wird, daß man für den Mindest- 
satz von den äußersten Punkten des Wohn- 
gebiets bis zum Mittelpunkt der Geschäfts- 
gegend gelangen kann. 


1920. 


Verkehrstechnische Woche. 


14. Jahrg., Nr. 16. S. 113.] 


Neue Triebwagen der Großen 


Berliner Straßenbahn 


beurteilt Regierungsbaumeister a. D. Hasse 
vom verkehrstechnischen und betrieblichen 
Standpunkte, 


Zeitschrift des österreichischen Ingenieur- und 


Architekten- Vereins. 1920. 


[72. Jahrg., Heft 17. S. 129. 


gegenwärtigen Stand der 
Elektrisierung der Österre!- 
chischen Staatsbahnen 


Den 


behandelt ein Vortrag, den der Ministerial- 
rat Ing. Dittes im österreichischen Ing. 
und Architekten-Verein gehalten hat. Die 
Energieversorgung der Strecken Innsbruck— 
Landeck — Bludenz und Bludenz—Lindau mit 
Nebenlinien wird durch das Spullersee- und 
ans Ruetzwerk bewirkt werden. Es werden 
Mitteilungen über den Bau dieser Werke. 
über die in Aussicht genommenen Lokomotiv- 
arten und Triebwagen gemacht. Für die 
Reihenfolge der Elektrisierung der Bahnen 
seien die Ausnutzung vorhandener Energie- 
quellen und die Einschränkung der Kohlen- 
nefördernng maßgebend. 


mm m O . 
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Zeitschrift für Kleinbahnen 
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Neue buchene Schwellen 
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Zeitschrift fiir Kleinbahnen, 
7 1920. Juli. | 


Die wirtschaftlichen Erschütterungen der deutschen Straßenbahnen. 
(Mit 20 Zahlentafeln und 5 Schaulinienblittern). 


Schon im Jahre 1913, vor Beginn des ` 


Weltkrieges und in den nächsten Jahren 
haben sich bei den Straßenbahnen 
Deutschlands ebenso wie auch im Aus- 
lande Einflüsse geltend gemacht, die die 
Wirtschaftlichkeit der Unternehmungen 
sehr ungünstig beeinflußt haben. 

Außer den normalen FHinflissen 
waren auch ungewöhnliche vorhanden, die 
sich in verschiedener Weise fühlbar ge 
macht haben, aber immer wieder letzten 
Endes in der Wirtschaftlichkeit in die Er- 
scheinung getreten sind. Sie rechtzeitig 
zu erkennen, sie richtig zu bewerten und 
Abhilfe zu schaffen, gehörte zu den vor- 
nehmsten Aufgaben der Betriebsverwal- 
tungen. 


Zu den normalen Einflüssen, wie sie 
sich in Deutschland, Amerika und anderen 
Kulturländern bemerkbar gemacht haven, 
sind vor allem die jeweilig durch tech- 
nische Fortschritte und durch die stets stei- 
senden Ansprüche der Fahrgäste erforder- 
lichen Verbesserungen der Betriebsein- 
richtungen zu rechnen. Höhere Beför- 
derungsgeschwindigkeiten, ruhigeres 
Fahren, bequemere Einrichtungen der 
Wagen, reichlichere Beleuchtung und dgl. 
mehr erforderten höhere Anschaffungs- 
und Betriebskosten, als es vordem der 
Fall war. Ungewöhnlich beeinflußt haben 
die Verkehr- und Kohlensteuern. die 
Lohnbewegungen und die allgemeinen 
Verteuerungen der Materialien. Die Not 
der Kriegszeit nach 1914 hat aber auch 


verschiedentlich Änderungen in den Ver- 


kehr- und Betriebverhiltnissen mit sich 
gebracht, die bei manchen elektrisch betrie- 
benen Straßenbahnen die Wirtschaftlichkeit 
einigermaßen günstig beeinflußten. 

Um einige Übersicht in die umfang- 
reiche Fragenreihe zu bringen und um in 
ähnlichen Fällen Gründe und Abhilfemaß- 
nahmen leichter zu erkennen, kann man 
Ge Einflüsse etwa, wie folgt, unterschei- 

n: 
a) Einflüsse, die eine Erhöhung der 
Aus aben mit sich gebracht haben, 
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b) solche, die den Verkehr und die Be- 
triebsleistung beeinflußt und 


c) solehe, die sich in den Einnahmen 
bemerkbar gemacht haben. 


Zu a). Außer den bereits erwähnten 
Gründen, die eine Verbesserung der Be 
triebseinrichtungen erforderten, haben sieh 
schon bald nach Anfang des Krieges im 
Jahre 1914 die veränderten Arbeitsverhält- 
nisse bei den Straßenbahnen bemerkbar ge- 
macht. Die ins Feld gezogenen Werkstät- 
tenarbeiter, Führer und Schaffner mußten 
durch Aushilfepersonal ersetzt werden, was 
die Leistungsfähigkeit und die Kosten der 
Betriebe ungünstig beeinflußt hat. Die 
nächste einschneidende Veränderung. die 
eingetreten war, entstand durch das Ver- 
kehrsteuergesetz. In «diesem war nicht 
klar zu erkennen, ob die infolgedessen 
erforderlichen Tarifänderungen sofort nach 
dem Erlaß des Gesetzes im April 1917 oder 
erst nach seinem Inkrafttreten im April 
1918 wirksam sein sollten, Es kam noch 
hinzu, daß die Höhe, in der die Steuer 
abgewälzt werden konnte, unbekannt war 
und daher die Wegunterhaltungspflich- 
tigen und die Konzessionsgeber einer kr: 
höhung der Bartarife, die ja immer um 
5 Pfg. nach oben abgerundet werden muß- 
ten, in vielen Fällen Schwierigkeiten be 
reiteten. 


Ähnlich erging es den Straßenbahn- 
verwaltungen, die nicht in der glück- 
lichen Lage waren, ihren Betriebstrom 
aus Wasserkraftwerken zu beziehen, son- 
dern diesen aus Wärmekraftanlagen be- 
ziehen mußten. Sie wurden von dem Koh- 
lensteuergesetz, «las am 8. April 1917 erlas- 
sen wurde und schon am 1. August des- 
selben Jahres in Wirksamkeit trat, über- 
rascht. Bei diesen Werken machten sich 
außerdem die bis dahin durch Lohner- 
höhungen und Frachtverteuerungen ent- 
standenen höheren Kohlenpreise geltend, 
die den Herstellungspreis des Betriebs- 
stromes außerordentlich verteuerten. 
Auch die Preise der Putz-, Schmier- und 
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Dichtungsmittel, die fast auf das Fünffache 
stiegen, beeinflußten die Betriebskosten. 
Die Unterhaltung und Ausbesserungs- 
arbeiten sowohl der Betriebmittel als auch 
der Gleisanlagen haben infolge der allge- 
meinen Teuerung, der schwierigen Material- 
beschaffung, der Verwendung minderwerti- 
ger, aber teurer Ersatzstoffe und verschie- 
dentlich auch ungeübter Arbeitskräfte stark 
zur Steigerung der Betriebskosten beigetra- 


gen. Es kam ferner noch hinzu, daß 
in manchen Betrieben wegen Mangels 
an einer genügenden Anzahl betriebs- 
fihiger Wagen die wenigen vorhan- 


denen Wagen über die Grenze der zu- 
lässigen Motorleistung beansprucht wur- 
den. Außer diesen die Betriebskosten ver- 
teuernden Einflüssen kamen noch Mehr- 
ausgaben für außergewöhnliche Aufwen- 
dungen an freiwilligen Unterstützungen, 
Kriegsbeihilfen und Teuerungszulagen hin- 
zu. Da während des Kriegs und auch 
noch in der Zeit der Demobilmachung die 
Instandsetzungs- und Erneuerungsarbeiten 
nur auf das notwendigste beschränkt wer- 
den mußten, war es erforderlich, größere 
Beträge in die Erneuerungsfonds für später 
auszuführende Arbeiten zurückzulegen. 


Zu b). Wie schon oben erwähnt wurde, 
sind Betriebseinschrinkungen oder Lei- 
stungsrückgänge durch Wagen- und Per- 
sonalmangel hervorgerufen worden. Auch 
infolge der Einführung der Sommerzeit, 
Verlegung. der Polizeistunden, Einschrän- 
kung des Kohlenverbrauchs für die Elek- 
trizitätswerke haben viele Straßenbahnen 
erhebliche Betriebseinschränkungen vor- 
nehmen müssen. Anderseits muß eine 
höhere Ausnutzung der geleisteten Platz- 
kilometer erwähnt werden. Uberfüllte 
Wagen waren in den Vorkriegszeiten 
größtenteils behördlich verboten und auch 
nur zu gewissen Zeiten wahrzunehmen, 
während eine Überfüllung in und nach dem 
Kriege zur Regel wurde. Nach Helm stieg 
die Platzausnutzung bei den deutschen 
- Straßenbalınen von 1914 bis 1919 auf das 
Zweifache. 


Zu c). Die bessere Platzausnutzung 
sowie die Erhöhung der Bar- und Ver- 
günstigungstarife konnten die Wirtschaft- 
lichkeit solcher Betriebe günstig beein- 
flussen, die nicht durch ungünstige Ver- 
träge verpflichtet waren, ein gewisses 
Mehr an Einnahmen an die Wegunter- 


haltungspflichtigen abzuliefern. Mehrere | 


Straßenbahnen haben auch während der 
Kriegszeit die Güterbeförderung über- 
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nommen und einige davon ihre Einnahmen 
hierdurch erhöht. Manchen Straßen- 
bahnverwaltungen ist es auch gelungen, 
die ihnen während der Kriegszeit auf- 
erlegte kostenlose Beförderung von Mili- 
tärpersonen rechtzeitig aufzuheben und 
diese gegen Entgelt zu befördern. 


Diese gewaltigen Schwankungen der 
Ein- und Ausgaben in allen Einzelheiten 
bei allen deutschen Straßenbahnen ein- 
gehend zu ermitteln und die mannigfachen 
Formen der Tarifänderungen festzu- 
stellen, würde über den Rahmen dieses De- 
richtes gehen. Sie wäre aber auch nur 
bedingt von einigermaßen allgemeinem 
Nutzen, weil die örtlichen Verhältnisse 
der einzelnen Betriebe verschieden und 
daher allgemeine Schlußfolgerungen nicht 
zulässig sind. Es wurde daher in 
der vorliegenden Studie mit Gesamt- 
werten gearbeitet. 


In der Erkenntnis, daß die Ermitt- 
lung der Betriebergebnisse auf Richtig- 
keit nur einigermalsen Anspruch machen 
kann, wenn sie eine möglichst große An- 
zahl gleichartiger Betriebe umfaßt und 
sich ferner über eine möglichst lange 
Reihe von Jahren erstreckt, wurde von 
vornherein in Aussicht genommen, alle 
deutschen Straßenbahnen mit großem und 
kleinerem Einflußbereich in den Kreis 
der Ermittlungen einzuschließen und 
diese für die 6 Jahre von 1913 bis 1918 
durchzuführen. 

Die Hauptschwierigkeit lag in der 
Beschaffung der erforderlichen Unter- 
lagen. Die im preuß. Ministerium der öffent- 
lichen Arbeiten bearbeitete „Statistik der 
Kleinbahnen im deutschen Reiche“ ist 
nach dem Jahre 1914 nicht mehr erschie 
nen, und ein großer Teil der kleineren 
Straßenbahnverwaltungen hat während und 
nach dem Kriege gedruckte Jahresberichte 
nicht herstellen lassen. Vereinzelt standen 
nur noch die in der Tages- und Fachpresse 
veröffentlichten Berichte zur Verfügung. 


Im Hinblick auf die Wichtigkeit der 
behandelten Fragen hat der Verein deut- 
scher Straßen- und Kleinbahn-Verwaltungen 
im Juni 1918 mit einem Rundschreiben von 
70 angeschlossenen Straßenbahnverwal- 
tungen in Städten von 30- bis 100 000 Ein- 
wohnern Unterlagen eingeholt, aus denen 
folgende Angaben für die Jahre 1913 bis 
1918 zu entnehmen waren: 


Einwohner im Einflußbereich, 
Strecken- und Betrieblänge der Bahn, 


XXVH. Jahrgang. 
Juli Juli 1920. 


Leistungen in Rechnungswagenkm., 

beförderte Fahrgäste, 

Betriebseinnahmen und 

Betriebsausgaben. 

Um sich ein Urteil darüber zu ver— 
schaffen, ob und wie sich in dieser Zeit 
die Anlagenwerte geündert haben und wie 


der Erneuerungsfonds beansprucht uni 
aufgefüllt worden i-t, wurden in den 
Fragebogen auclı: 

Anlagenwerte mit Grunderwerb und 


Ernewerunzsfonds so- 
Anlagegelder mit auf- 


jeweiliger Stand des 
wie Verzinsung der 
genommen. 

Die Ergebnisse der Rundfrage waren 
insofern recht befriedigend, als fast aile 
Bahnen mit Ausnahme der in den besetzten 
Gebieten die Fragebogen beantwortet ha- 
ben. Sie wurden mit der bis 1914 zur 
Verfügung stehenden Kleinbahnstatistik 
und einer Anzahl gedruckter Jahresbe— 
richte zu einer Gesamtübersicht "eat: 
beitet, die es ermöglichte., die wirtschaft- 
lichen Verhältnisse von nachstehenden 62 
Straßenbahnen zu vergleichen. 

1. Plaue, 2. Herten, 3. M.-Gladbach, 
Hohenstein E-Öls, 5. Emden, 6. Köslin. 7. 
Landshut, 8. Minden, 9. Stendal, 10. Göpe— 
nick, 11. Nordhausen, 12. Freiberg i. Sa., 
13. Bernburg, 14. Weimar, 15. Gießen, 16. 
Düren, 17. Mühlhausen i. Th., 18. Stolp i. 
Pom., 19. Neustadt-Landau, 20. Paderborn, 
21. Reydt. 22. Allenstein, 23. Neunkirchen, 
21. Zittau, 25. Guben, 26. Ilamm. 
27. Wilhelmshaven, 28. Schwerin, 29. Col- 
mar, 30. Neuß, 31. Halberstadt. 32. Heil- 
bhronn, 33. Hanau, 31. Recklingliausen. 35. 
Mörs- Homberg. 36. Worms, 37. Jena, 
38. Brandenburg. 39. Ileidelberg, 40. Tut: 
desheim, 41. Trier, 42. Vereinigte Städte- 
hahn, 43. Bromberg, 44, Herne, 45. Flens- 
burg. 46. Coblenz, 47. Frankfurt a. O.. 18. 
Bielefeld, 49. Pforzheim, 50. Offenbach 
a. M., 51. Rostock, 52. Remscheid, 53. Hei- 
delberg-Wiesloch, 54. Freiburg i. Brz., 55. 
Bonn, 56. Görlitz, 57. Ludwigshafen a. 
Rh., 58. Darmstadt, 59. Bonn— Godesberg — 
Mehlem, 60. Spandau, 61. Chemnitz, 
Düsseldorft). 

Um sich ein Urteil darüber zu bilden 
ob und wie die Größe des Tlinllußbereiches 
für die Wirtschaftlichkeit von Bedeutung 
ist, wurde bei den Vergleichen unterschie— 
den nach Straßenbahnen mit einem Fin- 
fußbereich bis zu: 

30000 Einwohnern (Taf, I. VI XI 
u. XVI. Schaulinienblatt I), 


Die lautenden Zahlen beziehen sich auf die nach- 
folgenden Schanlinienblitter I—V. 


62. 
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solche mit einem Einflußbereich von 

30 — 40000 Einwohnern (Tafel IL VII. 
XII u. XVII. Schaulinien— 
blatt IT), 

50 000 Einwohnern (Taf. 
XIII u. XVIII. 
blatt III), 

50 — 75000 Einwohnern 


III. VIII. 
Schaulinien— 


(Tal. IV. IX. 
XIV u. XIX. Schaulinien— 
blatt IV), sowie 

75 — 100 000 Einwohnern u. m. (Taf. V, X, 
XV u. XX,. Schaulinien— 
blatt V). 

Im einzelnen ist aus den Tafeln ILV 

Sp. 3—4 zu entnehmen., daß nur wenige 

Straßenbahnen in den Jahren 1913 bis 1918 


Erweiterungen vorgenommen haben. Hin- 
gegen hat sich, wie aus Sp. 5 u. 6 zu ent- 
1 ist, verschiedentlich der Anlage- 


wert geändert, und auch der Erneuerung:- 
fonds ist größer geworden. Straßenbahnen, 
die Erweiterungen vorgenommen haben. 
sind in den Städten mit einem Finfluß- 
bereiche bis zu 
30000 Einwohnern 
Herten, 
in denen bis zu 
1 000 Einwohnern nur in Paderborn und 
Stolp, in denen bis zu 


nur in Plaue und 


50 000 Einwohnern nur in Hamm, Col- 
mar und Jena, in denen bis zu 
70 000 Einwohnern nur in IIeidelherg. 


Bromberg und Frankfurt (Oder), 

in denen bis zu 
100 000 Einwohnern u. m. nur in 
Darmstadt und Düsseldorf. 
In Herten hat sich die Strecken- und die 
Bttriebslänge fast verdoppelt, denn sie hat 
von 56 auf 104 km zugenommen. In einigen 
Städten hingegen wurden nach Kriessbe- 
ginn Strecken teilweise stillgelegt, So 
wurde z. B. in Emden die Betriebslänge um 
rund 1 km, in Cöpenick ebenfalls um 1 km, 
in Freiberg i. Sa. um 0,7 km, in Weimar 


Bonn. 


um 1,85 km, in Allenstein um 0,6 km, in 
Zittau um 2 km, in Hanau um 1 km, in 


Herne um 1,1 km, in Görlitz um 3 km, und 
in Chemnitz um 3 km verkürzt, Die‘ 
Gründe hierfür lagen teilweise in Personal- 
und Materialmangel, verschiedentlich mußt» 
aber auch auf solchen Strecken der Betrieb 
eingestellt werden, von denen die Kupfer- 
drähte abgeliefert worden waren oder die 
nicht mehr wirtschaftlich betrieben werden 
konnten. 

Die Veränderungen der Anlage- 
werte siehe Tafel ILIV., Spalte 5 sind nur 
sehr gering. Während in Herten, M.-Glad- 
bach, Köslin, Gießen, Düren, Stolp. Moérs-- 


1 A 
18 


(ui D 
220 


Die wirtschaftlichen Erschüt 


Homberg, Heidelberg, Hildesheim, Trier. 
hei der Vereinigten Stidtebahn. in Jena, 
(!oblenz, Pforzheim und Ludwigshafen so- 
wie in Darmstadt. Rheydt. Hamm, Frank- 
furt (Oder) und Bonn Aufwärtsbewegungen 
wahrzunehmen sind, zeigen mehrere Be- 
triebe. wie Plaue, Freiberg i. Sa., Wilhelms- 
haven, Schwerin, Heilbronn, Brandenburg 
und Spandau. sogar einen Rückgang der 
Anlagewerte, der auf bedeutende Abschrei- 
hungen während der Beobachtungszeit 
schließen läßt. Es ist ferner bemerkenswert, 
daß die genannten Betriebe, bei denen eine 
Zu- oder Abnahme der Anlagenwerie fest- 
stellbar ist, bis auf wenige Ausnahmen in 
städtischer Verwaltung sind. Aus den 
Spalten 6 der Tafel I bis V ist ferner ein- 
wandfrei zu ersehen, daß bei allen Straßen- 
hahnen mit Ausnahme von Landshär, 
Mühlhausen i. Th.. Stolp, Schwerin und 
Heidelberg der Ernenerungsfonds 
Kräftig aufgefüllt wurde, um, wie schon 
oben erwähnt worden ist, in den Zeiten der 
Erholung die Kosten der Erneuerung stark 
abgenutzter Anlageteile, die aus den laufen- 
den Betriebsüberschiissen nicht gedeckt 
werden können, aus dem Erneuerungsfonids 
zu bestreiten. 


Wesentlich für die Beurteilung der Ver- 
ehisleistungen wären die richtigen An— 
gaben der jeweiligen Ekinwohner- 
zahlen im Fönflußbereich der Straben- 
bahn gewesen. Da für. die erste Hälfte der 
Beobachtungszeit nur die Volkszähhma:-- 
erzebnisse d. J. 1910 und für dis anderen 
Jahre die vom Reich-gesundheitsamt im 
Jahre 1917 bearbeitete Statistik zur Ver- 
fügung gestanden hat, so wird man die in 
den Sp. 2 der Tafel I bis V zusammenze- 
Leistungen 


Es betrugen die 


IIußbereich bis zu 


terungen der deutschen Straßenbahnen. 


| 
| 
| 
| 
| 
| 


auf 1 Streckenkm 


Zeitschrift 


stellten Zahlen nicht ohne weiteres als 
richtig annehmen dürfen. Immerhin ist 
daraus zu entnehmen. daß in einigen 
größeren Garnisonstiidten und in solchen 
Orten, die wegen ihrer Industrie während 
des Kıieges einen besonderen Zustrom auf- 
zuweisen hatten, eine Zunahme der Be- 
völkerungszahlen wahrnehmbar i-t. Ander- 
seits trat wieder in einigen Universitäts- 
städten und in Arbeitergegenden mit Luxus. 
Spielwaren- u. dzl. Industrieen eine Al 
wanderung ein, die in den Einwohnerzahlen 
der Tafeln I bis V erkennbar ist. 


Die Betriebsleistungen, so- 
wohl die insgesamt gefahrenen Wagenkilo- 
meter als auch die spezifischen, bezogen auf 
1 Streckenkilometer, sind nach Taf, VI—X 
Sp. 2—3 in den Jahren 1913—1918 in den 
meisten Betrieben entweder gleich geblieben 
oder gesunken. Eine Zunahme der Lei- 
stungen ist überhaupt nur in kleinen und 
mittleren Städten wahrnehmbar gewesen. 


Besondere Leistungszunahmen weisen 
auf von den Städten mit einem Einfluß- 
hereich bis zu 


30000 Einwohnern Plaue und Herten, 


50 000 Einwohnern Hamm, Wilhelms- 
haven und Heilbronn. 
und von den Städten mit einen 
Kinflußbereich bis zu 


100 000 und mehr Einwohnern nur Lud- 
wig-hafen und Spandau. 


Von den beiden letzteren hat Ludwigs- 
hafen eine spez. Zunahme auf das Strecken- 
kn von 13000 auf 15000 Wagenkm 
~ 15 v. H. und Spandau von 150 000 auf 
190 000 Wagenkm œ 26 v. H. aufzuweisen. 
mit einem Ein- 


in Stidten 


30 000 Einwohnern mindestens 5000 und höchstens’ 60000 Wagenkm, 


40 000 e A 10 000 
50000 a. 2: 20 000 

75 000 S a 30 000 
100000 u. m. Einw. i 32 000 
Vollkommen anders haben sich, wie 


aus Sp. 4—6 Taf. VI—X, zu entnehmen 
ist, die Zahlen der beförderten 
Fahrgäste gestaltet. Sowohl die ge- 


' Mit Ausnahme Ludwigshafen, das nur 13000 Wagenkm 
auf t Streckenkm erreichte. 


S : 120 000 8 
; „ 147 000 ae 
: 3 134000 „ 

5 „ 270000 „ y. 


samt, wie auch die auf 1 Betriebkilometer 
und die auf 1 Wagenkilometer beförder- 


ten Fahrgäste zeigen in der Zeit von 
1913—1918 Steigerungen, die in den 


meisten Fiillen mehr als das 2- bis 3-fache. 
in einem Falle sogar das 9-fache betragen 
haben. 
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Es wurden auf 1 Betrkm befördert in Städten mit einem Einflubbereich bis zu 


30 000 Einwohnern mindestens 10000 und höchstens 300000 Fahrgäste 1), 


40.000 S p 50000 — a 500 000 „ 2 
50 000 . ! 100 000 „ 800 000 . d 
75 000 „ . 150000 „ . 1700 000 . 

100 000 y N 130000 „ S 1 600 000 S 


(D 
derten Fahrgäste auf 1 Wagenkm. 
kommt man zu folgenden Ergebnissen: 


Es zeigt -ich hier, daß die Leistungen 
in den Jahren 1913—1918 ganz erheblich 
in die Höhe gegangen sind, und ferner, 
daß die spez. Leistung auf 1 Betikm mit 


80 


Es wurden auf ein Wagenkm belöt- 


der Größe des Einflußbereiches zunimmt. dert in Städten mit einem Einflußbereich 
Bezieht man aber die Anzahl der beför- bis zu 

30 000 Einwohnern mindestens 1,9 und höchstens 10,9 Fahrgäste. 

40 000 A 8 1.8 „ = 12.0 * 

50 000 . 3 2.1 „ : 8,7 R d 

75 000 8 0 2 a = 11.2 P , 

100 000 = 8 ES E a 9,2 S : 


d h., diese Leistungen haben während 


der Beobachtungszeit erheblich zuge- 
nommen, sie sind aber von der (Größe 
des Einflubbereiches scheinbar unab- 
hangig. 

Wie aus den Tafeln XI-XV zu enl- 
nehmen ist, sind in vielen der beob- 
achteten Betriebe sowohl die gesamten 


als auch die spezifischen Einnahmen, þe- 
zogen auf die Leistungseinheit, während 
der Jahre 1913—1918 in die Höhe gegan- 
gen. Die Zunahme der Gesamteinnahme 


betrug bei einigen Verwaltungen 100 bis 
200 v. H sie stieg aber auch in manchen 
Fällen auf das Vierfache. Obwohl diese 
Beobachtung noch keinen Schluß auf die 
Wirtschaftlichkeit zuläßt, so ist sie doch 
insofern bemerkenswert, als trotz des 
Rückganges der Leistungen bei den deut- 
schen Straßenbahnen im allgemeinen 
eine Zunahme der Gesamteinnahmen bis 
zum Jahre 1918 festgestellt werden kann. 


wie aus Spalte 2 der Tafel 
entnehmen ist, betragen: 


2 


es 


Es haben, 
XI—XV zu 


in Städten mit einem’ Einflußbereich bis zu 


30 000 Einwohnern die (resamteinnahmen mindestens 10 000 M und höchstens 


10 0%0 a ; 3 
30 000 a 2 4 
75 000 en ‘ e 

100 000 ait g 8 


Sie sind al o während der Beobach- 
tungszeit gestiegen. 


Diese Gesamtzahlen lassen aber noch 


keinen Schluß auf die Wirtschaftlichkeit 


der Betriebe zu. Es war noch zu unter- 


1) Mit Ausnahme von Landshut und Emden. die 5000n 
und 700000 Fahrgäste auf 1 Betriebskin beförderten. 

5 Mit Ausnahme von Gieben, Neunkirchen und Allen- 
stein, die sogar 700000 und %0000 Fahrgäste anf 1 Be- 
triebskm beförderten. 

3) Mit Ausnahme von Wilhelmshaven, das 1,8 Mill. 
Fahrgäste auf 1 Betriebskin und 18 auf. Wagenkin 
erreichte. 

4, Mit Ausnahme von Herten mit einem Kintiubbereich 
von rd. 400000 Einwohnern und 4,8 Mill. M Einnahmen, 

sowie M-Gladbach mit einem Eintlußbereich von rd. 


10000) Einwohnern und 2,1 Mill. M Einnahmen. 


320 000 Mh), 


5 20000 „ „ 750000 74 
as 120000 „ „ : 980000 „ 
x 150000 „ „ S 1350 000 „ ). 
nm 250 000 „ W 4 500 000 ” 
und Bi ce sogar 11200000 , 
suchen, wie sich die Einnahmen, bergen 
auf die Leistungseinheit, in den Jahren 
1913-1918 geändert haben, und es ergibt 


sich aus den Spalten 5 und 6 Tafel XI bis 
XV folgendes: 


Mit Ausnahme von COpenick mit einem Eintuß- 
bereich von rd. 5000 Finwohnern und 1.2 Mill. M Ein- 
nahmen, 


sowie Rhesdt mit einem Eintlußbereich von rd. 120000 
Einwohnern und 1.55 Mill. M Einnahmen. 


d Mit Ausnahme von Hamm mit einem Einffußbereich 
von rd. 80000 Einwohnern und 1.0 Mill. M Einnahmen 

um Mörs- Homberg mit einem Finflukgebiete von 
22000 Einwohnern. das 1.15 Mill. M Einnahmen erreicht hat. 


= Mit Ausnahme von Cobleng mit einem Einflulbereieh 
von rd. HO Einwohnern undo Mill. M-Kinnahmen. 
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von Straßenbahnen 
mit einem EinfluBbereich bis zu 


Leistungen 
D A 
Einnahmen 


2 r è oe * * 

E Wagenkilometer Beförderte Fahrgäste 

= 

— Insgesamt aut Inge auf erf Im Berichtsjahr 
CH lamm = 10000) 1 Streckenhin 1 Betriebskm Insgesamt 


1 Wagenkm 


l = 1000 
zum 100 090 1 amm 109 INN) 1 mm = 10 009 M 


ul + mm = 1000007) mm = 10.000 


E 2 UN — 2 — 
Nr. e Lamm = 200 COOK mm (out: ang" % = 10 % 7 m = 1 Pt, ae 100 000M 


30000 Einwohnern die Einnahmen auf 1 Wagenkm im Jahre 1913 33— 57 Pf, 
„ 1918. 70-121 „ 
1 Betriebskim ,, , 1913 3000—29 000 M. 
e „ 1918 16000—49 000 „. 
40 000 a $ e „ 1 Wagenukm „ „ 1913 17— 89 Pf, 
x „ 1918 4o—-14t „ 
l Betriebskin „ „ 1913 9200—31 000 M. 
a „ 1918 8000-8200 . 
50 000 P S a „ LWagenkm . „ 1913 23— 74 Pf. 
e „ 1918 65—186 „, 
I betrichskin „ „ 1913 15 000— 48 00 M. 
1918 22 000 - 117000 „ 


Y 


aa 
H 


79 ” 


J 
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ergebnisse 
Deutschlands 
30 000 Einwohnern (im Hauptort). 


Einnahmen Ausgaben Ausgaben 
| inv.H. 
auf auf auf „ auf auf i der 
1 Fahrgast 1 Wagenkm 1 Betriebskm een 1 Fahrgast 1 Wagenkm Einnahmen 


75mm =10000M 
1, mm S 2 Pf] mm = 5 Pf mm = 2000 M 100000 M mm = 1 Pf | ½% mm = 5 Pf Ie mm S 5v. I. 


75 000 Einwohnern die Einnahmen auf 1 Wagenkm im Jahre 1913 25 — 50 Pf, 
š „ 1918 75—155 „, 

„ 1 Betriebskm,, „ 1913 20000— 67 000 M, 

o „ 1918 38 000—120 000 „, 


100 000 e Se 3 „ 1 Wagenkm „ „ 1913 16— 65 Pf, 
5s „ 1918 50—150 „, 


„ 1Betriebskm, „ 1913 19000— 88 000 M, 
„ „ 1918 38 000-140 000 „ 


Hieraus ergibt sich: und Dm Jahre 1918 mindestens 8000 M 


1. Die Einnahmen auf 1 Betriebskm und höchstens 140 000 M. 
nahmen mit der Größe des Einflußbereiches | 2. Die Einnahmen auf 1 Wagenkm 
zu. Sie betrugen im Jahre 1913 mint | sind von der Größe des Einflußbereiches 
destens 3000 M und höchstens 88000 M scheinbar unabhängig. Sie sind in großen 
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II. Schaulinienblatt. 


Leistungen 


Wagenkilometer 


auf 
1 Streckenkm 
Lamm S 10000 


Insgesamt 
I mm = 10000) 


PUSAN Easy Ba Lada] RIN 
SS THIN TS vr or 
S TIS FIR 

Betrieben vielleicht noch ein wenig 
kleiner als bei kleinen Straßenbahnen. 


Sie haben im Jahre 1913 mindestens 16 
und höchstens 89 Pf betragen, während 
sie im Jahre 1918 mindestens 45 und 
höchstens 186 Pf betragen haben. Diese 
Zunahme ist einerseits auf die allgemeinen 


‚Die wirtschaftlichen Erschütterungen der deutschen Straßenbahnen. 


Insgesamt 
Liv mm = 100000 


><! mm = 100000] < 29m 1000000 mm = 10 000 


Zeitschrift 
für Kleinbabnen 


Betriebs- 
von Straßenbahnen 
mit einem Einflußbereich von 


Beförderte Fahrgäste Einnahmen 


auf 
1 Betriebskm 
5 mm = 100000 


Insgesamt 
5mm 100 009 M 
nn — 10000 M 


auf 
. 1 Wagenkm 
mm = 1 


Fahrpreiserhöhungen sowie auch auf die 
bessere Besetzung, die stellenweise 
Uberfiillung der Wagen brachte, zurück- 
zuführen. 

Bringt man diese mit den vorgenann- 
ten Zahlen der beförderten Personen in 
Übereinstimmung, so ergibt sich folgendes 
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ergebnisse 
Deutschlands 
30 000—40 000 Einwohnern (im Hauptort). 


Einnahmen Ausgaben Ausgaben 
in v. H. 
auf un i Wi set? i Insgesamt auf auf , der 
1 Fahrgast 3 nen !smm=100000| 1 Fahrgast 1 Wagenkm | Einnahmen 


tamm = 5 DI = 5000M 
tı mm = 2 Pf m Pi 10000 MK mm = 10 Io mm = 1 Pf | mm = 5 Pf |, mm = 10 v. H. 


© 


Z eee re 


Bild: Die Einnahmen auf 1 beförderten | betragen in Städten mit einem Einfluß- 
Fahrgast Sp. 4 der Tafel XI bis XV haben | bereich bis zu 


30 000 Einwohnern im Jahre 1913 von 7,5—23 Pf und im Jahre 1918 von 8,5—22 Pf, 


40 000 z „ „ 1913 „ 75-18 „ „ „ „ 1918 „ 7,1—23 „, 
50 000 ‘ „ » 1913 „ 65-15 „ „ „ „ 1918 , 65—18 „, 
75 009 A » o» 1913 „ 43-128, „ „ „ 1918 „ 82—19 „, 
100 000 5 » 1913 „ 7,6—19 „ „ „ „ 1918 „ 13,516 „ 
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TII. Schaulinienblatt. 


Die wirtschaftlichen Erschütterungen der deutschen Straßenbahnen. 


Zeitschrift 
für Kleinbahnen 


Betriebs- 
von Straßenbahnen 
mit einem Einflußbereich von 


Leistungen 


Wagenkilometer 


Betrieb 


auf 


Insgesamt 
1 Streckenkm 


Insgesamt 


Beförderte Fahrgäste Einnahmen 


auf auf 
1 Betriebskm 1 Wagenkm 


Im Berichtsjahr 
Insgesamt 


Lid. ½% mmm = 100000 f mm = 10 000 mm = 1 000 0000 %½ mm = 100 000 12 mm = ı Komm 100 000 


14 
15 
16 
49 
18 
49 
-9920 
491 
Ab 
46 
47 
N 
19 
AOD 
9913 
Ap 
A 
KK 
47 
T 
19 
A910 
913 
4% 
AE 
46 
47 
18 
4 
20 


Es zeigt sich hieraus, daß die Ein- | wie dies in den nächsten Jahren erforder- 


nahmen für 1 Fahrgast von der Größe 
des Einflußbereiches der Straßenbahn 
unabhängig und in 
bis 1918 nicht sehr stark gestiegen sind. 
Sie bewegten sich im Jahre 1913 zwischen 
43 und 23 Pf, während sie im Jahre 
1918 zwischen 65 und 23 Pf betragen 
haben. 

Dies läßt darauf schließen, daß bis 
zum Jahre 1918 die Tarife noch nicht so 
sprunghaft hinaufgesetzt worden sind, 


30 000 Einwohnern mindestens 
40 000 


7 n 


den Jahren 1913 


| lich geworden ist. 


Es mußte ferner, um alle Einflüsse 
auf die Wirtschaftlichkeit zu prüfen, 
untersucht werden wie sich die Ausgaben 
der Straßenbahnen in den Jahren 1913 bis 
1918 geändert haben. Diese Prüfung hat. 
wie aus Sp. 2 der Tafel XVI bis XX zu 
entnehmen ist, folgendes ergeben: 


Die Gesamtausgaben haben betragen 
in Städten mit einem Einflußbereich bis zu 


10000 M und höchstens 140000 M), 
50 000 nm 77 7 


410 000 „ 2), 


1) Ohne Herten mit einem Finflußbereich von rd. 400000 Einwohnern und 35 Mill. M Ausgaben 
sowie M.- Gladbach mit einem Einfluß bereich von rd. 120000 Einwohnern und 1,7 Mill. M Ausgaben. 

2) Ohne Cöpenick mit einem Einflußbereich von rd. 6500 Einwohnern und 1.2 Mill. M Ausgaben 
sowie Rheydt mit einem Eintlubbereich von rd. 120000 Einwohnern und 1-Mill. M Ausgaben. 
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| Die wirtschaftlichen Erschütterungen der deutschen Straßenbahnen. 


ergebnisse 
Deutschlands 
40 000—50 000 Einwohnern (im Hauptort). 


Einnahmen Ausgaben Ausgaben 
in v. H. 
auf auf auf Im eeh auf auf der 
1 Fahrgast 1 Wagenkm 1 Betriebskm Insgesam 1 Fahrgast 1 Wagenkm Einnahmen 


Lamm =100 000 M 
Mmm = 1 Pf | 2 mm = 5 Pf pmm = 10000 M ok Le mm = 1 Pf] mm = 5 Pf mm = 10 v. II. 


Aly 
AS 
6 


e 


48 
4 


I 


14 
16 
16 
47 
A, 

1920 


14 
15 
16 
47 
18 
a 
1920 
ed 
Kéi 


Sbsleielelsllkbeleleiiet 


7013 
A910 


R | | 


4 
17 
8 
49 
eer? 
lp 
AE 
£9 
48 
419 
A920 


AN (um GIL IE 
NASEN 


1973 


H 


50 000 Einwohnern mindestens 70000 M und höchstens 840000 M), 
75 009 ” » 100000 „ „ ” 1000000 ,, °), 
100 000 Ce a 110000 „ „ 10 2 200 OC0 „ und 

in Düsseldorf sogar 7 100 000 M. 


Aber auch diese Zahlen allein lassen | gaben, bezogen auf die Leistungseinheit, 
noch keinen Schluß auf die Wirtschaft- in den Jahren 1913—1918 geändert haben, 
lichkeit der Betriebe zu. Es mußte noeh | und es ergibt sich aus den Spalten 3 und 
untersucht werden, wie sich die Aus- | 4 der Tafel XVI bis XX folgendes: 


Die Ausgaben auf 1 Wagenkm haben betragen in Städten mit einem Einfluß- 
bereich bis zu | 
30000 Einwohnern im Jahre 1913 26 —54 Pf, 1918 45— 93 Pf, 
40 000 e ` 1913 16 —64 ,, 1918 25—126 ,, 
50 000 m 5 1913 17 —51 „, 1918 35—161 „, 

= 1913 13 —48 ,, 1918 24—124 „, 
= 1913 9,8—33 „, 1918 30— 91 „. 


3 3 3 3 


1) Ohne Mörs-Homberg mit einem Einflußbereich von 50000 Einwohnern und 1 Mill. M Ausgaben. 
23 Ohne Coblenz mit einem Einflußbereich von rd. 100000 Einwohnern und rd. 1,99 Mill. M Ausgaben. 
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Die wirtschaftlichen Erschütterungen der deutschen Straßenbahnen. fur 2 RACH 
IV. Schaulinienblatt. Betriebs- 
' von Straßenbahnen 
mit einem Einflußbereich von 
Le 
2 Ei h 
2 Wagenkilometer Beförderte Fahrgäste en 
© 
2 Insgesamt auf Insgesamt auf auf Insgesamt 
1 Streckenkm 1 Betriebskm 1 Wagenkm 
Da. Lie mm = 100000 7571 mm = 10 000 t/a mm = 1 000 000 5 mm = 100000 dë mm = 1° Lia mm = 100000 M 
r. 
Oe — — 
Coe 
Sl Pellen AND FETTE eee N 
Die Ausgaben für 1 Fahrgast haben betragen in Städten mit einem Einfluß- 
bereich bis zu | | _ oe 


30 000 Einwohnern im Jahre 1913 6,0—24 Pf, 1918 6,0—19,0 Pf, 
40 00 „ 5 „ 1913 6,9—29 „, 1918 55—21 „, 
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ergebnisse 
Deutschlands 
50 000—75 000 Einwohnern (im Hauptort). 


Einnahmen . Ausgaben Ausgaben 
in v. H. 
der 
auf auf auf Ths auf auf 
gesanıt S 
I Fahrgast 1 Wagenkm | 1 Betriebskm 1 Fahrgast 1 Wagenkm | Einnahmen 


½ mm = 1 Pf | '⁄4 mm = 5 Pf ½ mm = 10000 M| “s mn = 100000 M ½ mm = 1 Pf | t2 mm = 5 Pf |Y, mm = 10 v. H. 


eee 


SOLI 
AN USS 
NN 


— a 
— 
— JS 
— 
— 
RELLY ele ae WARIS ages AAA elei Raa 


50 000 Einwohnern im Jahre 1913 45—12 Pf, 1918 35—14 Pf, 
75 000 e „ „ 1913 46-10° „, 1918 44-14 „, 
100 0⁰⁰ > „„ 1918 5,8— 9,4 „, 1918 5,2— 99 „ 
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V. Schaulinienblatt. 


Zeitschrift 


Die wirtschaftlichen Erschütterungen der deutschen Straßenbahnen. für Kleinbahnen. 


Betriebs’ 
von Straßenbahnen 
mit einem Einflußbereich von 


Leistungen : 
2 Einnahmen 


Wagenkilometer Beförderte Fahrgäste 
Insgesamt auf Insgesamt auf auf Im ung 
mn = 100000) 1 Streckenkm | ‘/emm= 1000 1 Betriebskm 1 Wagenkm 1 am = 100000 M 
Nr. ><! zum = 1 000 000] ½ mm = 10000 Ise) mn = 10000000]! z mm = 100000] ½ mm = 1 Ni = 1000000 M 


Aus diesen Zahlen ist folgende: zu | 


entnehmen: 


1. Die Ausgaben, 
bahnen größer als in großen Betrieben. 
Sie haben im Jahre 1913 mindestens 
9,8 Pf und höchstens 64 Pf betragen; im 
Jahre 1918 mindestens 24 Pf und höch- 
stens 161 Pf. Es kommt dies wohl da- 
her, daß die festen, von den Betriebs- 


bezogen auf 
1 Wagenkm, sind bei kleinen Straßen- 


in den großen Betrieben auf die größere 
Zahl der Wagenkm besser verteilen lassen. 


2. Die Ausgaben haben sich seit 1913 
erheblich vermehrt. Sie haben in man- 
chen Betrieben die 3-fache Höhe der 
1913er Werte erreicht und sind im großen 
Durchschnitt auf das Doppelte gestiegen. 
Obwohl die Einzelheiten hierzu fehlen. so 


kann doch als sicher angenommen wer- 


I 


f 


7 


ff 
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ergebnisse 
Deutschlands 


75 000—100 000 und mehr Einwohnern (im Hauptort). 


Einnahmen Ausgaben Ausgaben 
in v.H. 
auf Im Betriebsjahr der 
auf auf auf auf 
1 Wagenkm ; Insgesamt : 
1 Fahrgast Ju, mm = 5 Pf ! Betriebskm | sms 10000 M 1 Fahrgast 1 Wagenkm | Einnahmen 


½ mm = 1:Pf [amm = 10 Pf mm = 10000 M/ n- 1000000 ½ mm = 1 Pf 


i Ga E Le? 
weg LCE E WEE 
— —— 
sonal Oe BEE 

wt | 
— 
— — 
. 
— — 
S WE Se RT CaS KR 
den, daß außer den Verkehr- und 


Kohlensteuern, die hohen Löhne und Ma- 
terialteuerungen als die Hauptursachen 
der Ausgabenerhöhungen bezeichnet wer- 
den müssen. Nicht ganz so liegen die 
Verhältnisse, wenn die Ausgaben auf 
Anzahl der beförderten Fahrgäste bezo- 
gen werden. Vergleicht man die Zahlen 


für 1913 mit denen für 1918, so ergibt 
sich: 


½ mm 5 Pf ‚mm = 10 v. I. 


4 
E 
2 


` l au 
Lé 


2 + 


SIR VISITS ERRINA 


A 
1913 


Für 1 Fahrgast haben die Ausgaben 
im Jahre 


1913 mindest. und höchstens 29 Pf und 
1918 mindest. 3,5 und höchstens 21 Pf be- 
tragen, d. h. sie sind zurückgegangen. 
Dieses Ergebnis, verglichen mit dem 
vorstehenden, kann nur von der außer- 
ordentlichen hohen Besetzung der Wagen 
abgeleitet werden. Während in kleineren 
Betrieben die Ausgaben für 1 beförder- 


20 
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ten Fahrgast von 1913—1918 etwas zu- 
rückgingen, blieben sie in den großen 
Betrieben fast auf derselben Höhe stehen. 
Es läßt dies darauf schließen, daß die 
Überlastung in kleinen Betrieben sehr 
grob war, daß aber die Ausgaben noch 
längere Zeit niedrig gehalten werden 
konnten, was bei den Straßenbahnen der 
großen Städte meist auf gröbere Schwie- 
rigkeiten stieß. 


Aber auch der Vergleich der Aus- 
gaben miteinander läßt noch keinen ein- 


Die wirtschaftlichen Erschütterungen der deutschen Straßenbahnen. menn 


Schluß auf die Wirtschaft- 


0 


wandfreien 
lichkeit der Betriebe zu. 


Um hierüber einen Überblick zu 
geben, war es notwendig, sämtliche 
vorstehende Zahlen zusammenzufassen 


und die Höhe der Ausgaben, bezogen auf 
die Einnahmen, zu ermitteln. Hierüber 
gibt die Spalte 5 der Tafel XVI bis XX 
Aufschluß. 

Es zeigt sich, daß die Betriebsaus- 
gaben von den Einnahmen der Straßen- 
bahnen betragen haben 


in Städten mit einem Einflußbereich his zu 


30 000 Einwohnern im Jahre 1913 von 46—105 v. H. und 1918 von 60— 91 v. H, 


40 000 a „ „1913 , 50-178 „ „ 1918 „ 35-125 „ 
50 000 a „ „ 1913 „ 61—115 „ „ 1918 „ 40— 87 „, 
75 000 8 „ „ 1913 „ 51-99 „ 4 1918 „ 42-88 , 
100 000 P u. m. 1913 „ 49—83 „ „ 1918 „37-890 „, 


d. h., es haben 


im Jahre 1913 die höchsten Ausgaben 178 v. H. und die niedrigsten 46 v. H. der Einnahme 


und 1918 125 


” ” ” 


betragen. Es wäre demnach im allge- 
meinen eine Besserung eingetreten. Es 
zeigt sich ferner, daß schon im Jahre 
1913 die Betriebsausgaben der meisten 
kleineren Betriebe größer waren als 
deren Einnahmen, d. h. sie waren Zu- 
schußbetriebe, während dies in den Be- 
trieben der größeren Städte nur selten 
vorkam. Ein genaueres Studium der 
Tafeln ergibt ferner, daß die Zuschub- 
betriebe meist solche in Kommunalver- 
waltung sind, was wohl daher kommen 
mag, daß die kleineren Städte schr oft 
Linien ausführen müssen, die in den 
ersten Jahren aus den Straßenbahnein- 
nahmen Zuschüsse erfordern. Es darf 
dabei aber nicht vergessen werden, daß 
solche Aufschlußbahnen in verkehrs- 
politischer Beziehung wieder durch Her- 
anziehung neuer Steuerzahler und Steige- 
rung der Grundstückswerte neue Ein- 
nahmen bringen. 


Zusammenfassend kann man aus der 


vorliegenden Studie wohl einwandfrei 
feststellen, daß bei den genannten 
62 deutschen Straßenbahnen sich seit 


dem Jahre 1913 die Ausgaben durch die 
anfangs erwähnten Umstände während 
des Krieges und der Revolution bis 1918 
ganz außerordentlich erhöht haben, daß 
es den meisten Straßenbahnverwaltungen 


19) 


” ” ” 35 ” ” n 


aber gelungen ist, durch Erhöhung der 
Leistung und der Fahrpreise die Schäden 
so gewaltiger wirtschaftlicher Erschiitte 
rungen wieder auszugleichen. Es bleint 
einer weiteren Studie vorbehalten, zu 
ermitteln, wie sich die Verhältnisse in 
den Jahren 1919 und 1920 gestaltet haben. 
Nach den bisher vorliegenden Berichten 
haben die weiteren Preissteigerungen und 
Lohnforderungen fast bei allen deutschen 
Straßenbahnen gewaltige Tariferhöhun- 
sen erforderlich gemacht, die aber nicht 
überall die gewünschte Einnahme- 
erhöhung brachten. Es sind sogar bisher 
schon einige Strafenbahnverwaltungen’) 
gezwungen gewesen, ihren Betrieb ein- 
zustellen, weil die Tariferhöhungen den 
erhofften Erfolg nicht hatten, sondern 
einen Rückgang der Straßenbahnbe- 
nutzung hervorriefen. Es konnten daher 
die Einnahmen die sprunghaft steizenden 
Ausgaben nicht mehr decken. 


Winkler. 


1) Nach Berichten der Tages- und Fachpresse von Ende 
Juni d. J. wurde bisher in folgenden Städten der Betrieb 
eingestellt: Jena, Lahr, Würzburg, Landsberg a. W. 
Wittenberg, Eberswalde, Heilbronn, Zerbst, Freiberg i. S. 
Naumburg, Zittau, Meißen, Altenburg i. 8. Graudenz, Thorn, 
Bromberg. Ferner ist in Liegnitz, Darmstadt, Solingen, Osna- 
brück, Bielefeld, Bernburg, Guben, Gera, sowie in einigen 
Suarstädten und verschiedenen pfälzischen Städten die 
Einstellung der Betriebe in Aussicht genommen. 


(Folgen Zahlentafel AA S. 241—260, 
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XXVII. Jahrgan 
Juli 1920. 
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Kleine Mitteilungen. 


Neuere Plane, Vorarbeiten, Genehmigungen, 
Betriebseröffnungen u. Betriebsänderungen 
von Kleinbahnen. 


1. Neuerer Plan, 

Die Reyershausener Bergbaugesellschaft 
m. b. H. in Reyershausen beabsichtigt, unter 
Umwandlung ihrer Grubenanschlußbahn eine 
vollspurige, mit Lokomotiven für Personen- und 
Güterverkehr zu betreibende Kleinbahn von 
dem Kaliwerk bei Reyershausen nach dem 
Bahnhof Norten der Fisenbahn Hannover- 
Göttingen zu bauen. 


2. Vorarbeiten. 
Die Erlaubnis zur Vornahme technischer 
Vorarbeiten ist erteilt: 
1, Für als Seilbahnen auszuführende 
Bahnen niederer Ordnung von Badbruck auf 


den Gamsknarkogl und von Badbruck zum 
Bahnhof Angertal. (Verordnungsblatt für 


Eisenbahnen, Schiff- und Luftfahrt Nr. 60 vom 
22. Mai 1920, S. 168.) 


2. Für eine Lokalbahn von Fresing nach | 


Leutschach. (Verordnungsblatt für nn 
nen, Schiff- und Luftfahrt Nr. 60 vom 22. Mai 
1920, S. 168.) 

3, Für eine schmalspurige, mit Dampf- 
kraft zu betreibende, Bahn niederer Ordnung 


4. Betriebseröffnungen 


A. In Preußen: 


von Steinbach-Gr. Pertholz zur Landesgrenze 

i bei Liebenau mit Abzweigung von Karlstift 
zur Landesgrenze bei Schöncben. (Verord- 
nungsblatt für Eisenbahnen, Schiff- und Luft- 
fahrt Nr. 67 vom 10. Juni 1920, S. 191.) 


3. Genehmigungen 
sind erteilt worden: 

1. Zur Übertragung des bisher der Aktien- 
gesellschaft Berliner elektrischer Straßenbah- 
nen genehmigten Straßenbahnunternehmens 
auf die Stadtgemeinde Berlin und der elek- 
trischen Straßenbahn Berlin — Stralau — 
Treptow — Niederschöneweide — Oberschöne- 
weide — Cöpenick mit Abzweigungen nach 
Friedrichsfelde, nach Johannisthal und zur 
SedanstraBe (Bahnhof Oberspree) auf den 
Zweckverband Groß Berlin. 

2. Der Stadtgemeinde Mülheim (Ruhr) für 
eine elektrische Straßenbahn in der Stadt Ober- 


hausen von der Grenzstrafie nach dem Staats- 
bahnhof Oberhausen. 


l 
| 
| Der schweizerische Bundesrat beantragt 
! die Erteilung der Konzession: 

Für eine elektrische Drahtseilbahn von 


Siders nach Vermala. (Schweizerisches Bun- 
desblatt Nr. 26 vom 23. Juni 1920, S. 616.) 


und Betriebsänderungen. 
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Straßenbahnen. 


Fehlen. 


il Nebenbahnähnliche Kleinbahnen. 


eee jau. b) Kleinbahn Soltau 1,435 | ja Per- 2 ja 15. Mai 1920 
— Neuenkirchen G. ! sonen- | | Betrieb 
m. b. H. in Soltau | ! und | | eröffnet 
| | Güter- | 
| verkehr | 


| 2, Auf der Teilstrecke von Station 7,5 bis | 
zur Endstation Buddenhagen der Zweiglinie 
Crenzow—Buddenhagen hat die Aktiengescll- 
schaft „Kleinbahngesellschaft Anklam—Lassan 
zu Greifswald“ den öffentlichen Verkehr einge- 
stellt. 


B. In anderen Staaten: 
Fehlen. 


Die Schmatepurbahnes: Deutschlands 
im Jahre 1918. 
Im XXXIN. Bande der im Reichsverkehrs- 
ministerium fiir 1918 bearbeiteten Statistik der 
im Betriebe befindlichen Eisenbahnen Deutsch- 


lands werden in den Tabellen 30 und 31 die dem 


öffentlichen Verkehr dienenden schmalspurigen 
Eisenbahnen behandelt. Wenngleich sie recht- 
lich nicht unter den Begriff Kleinbahnen fallen, 
so stehen sie doch wirtschaftlich und technisch 
den in Preußen sogenannten nebenbahnähn- 
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lichen Kleinbahnen sehr nahe. Aus der amt- Am Ende des Jahres 1917 waren 2191,63 km 

lichen Reichsstatistik seien deshalb für 1918 | schmalspurige Eisenbahnen vorhanden. 

hier wiederum D die hauptsächlichsten Angaben Die Gesamtlänge des schmalspurigen Eisen- 

über die Betriebs- und Verkehrsverhältnisse der | bahnnetzes am Ende des Berichtsjahres 1918 

schmalspurigen Nebeneisenbahnen mitgeteilt. | stellte sich auf 1982cs km, so daß sich ein 
| 


1) Vgl. Zeitschrift für Kleinbahnen, 1919, S. 254 ff. Abgang von 209,01 km ergibt. 


. Davon kamen auf: 
Es betrugen | Gesamt- | 


1918 (1917)!) | netz Staats- | Privat- 
l | eisenbahnen eisenbahnen 
— —— — — — ———— — — 
Bahnlänge am Jahresschlu . . . . km 1 932,68 | 1 029,43 953.25 
j (2191,69) ` (1 068,56) (1123.13 
Verwendetes Anlagekapital: | 
überhaufeet. 192445 561 109 565 147 82 880 414 
(97 324 522) (107 677 070) (89 647 452 
fir Tim ee wee SE 97 063 106 433 | 86 945 
| (90 033) | (100 768) (79 819) 
Befördert wurden: | i, 
Personen Anz. 53 026 613 0 22 603 763 30 432 850 
i (49961134) || (20560643) (29 400 491) 
Güt-enn t 8 704 321 6532818 2 171 503 
| 773773) (7 037 757) (2716 016) 
Geleistet wurden: l | 
Personenkilometer . .. .. . Anz. | 461 444 354 222227 914 239 216 440 
|| (470054 303) (195 238 611) (274 815 692) 
Gütertonnenkilometer . . . . = „ § 101541206 | 76613691 24 927 515 
| (111664481) (81811 90) | (29852580 
Einnahmen: ` 
überhaupt. e M | 2)24 150 842 2) 9 056 061 15 094 781 
| | (20 987 815) (7 946 042) (13.041 773) 
auf 1 km Bahnlänge im Jahresdurch- | 
schnitt. „ 2) 13 909 2) 11551 15 850 
(10 787) (9 601) . (11 666) 
„ 1000 Nutzkilome ten „ 2) 3 361 2) 3907 3 460 
| (2 652) (2 621) (2 671) 
„ 1000 Wagenachskilometer. . . . „ | *) 226 2) 162 2% 
| (178) | (135) (220) 
Ausgaben: 
überhaupt. . . 2 2 2 2 nen e e gy 925 288 250 2) 11 731 538 13 556 718 
8 058 397) (7 690 608) (10 367 789) 
in Hundertt. der Betriebseinnahme . v. H. | 2) 104,71 | 2) 129,54 89,81 
| (86,04) (96,79) (79,50) 
auf 1 km Bahnlänge im Jahresdurch- 
Sni M | 2) 14564 2) 14 963 14 235 
(9 282) (9 292) (9 274) 
„ 1000 Nutzkilometer ...... y 2) 3519 2) 4154 3 103 
| (2 282) (2 537) (2 123) 
„ 1000 Wagenachskilometer. . . . „ | 2) 236 2) 209 266 
(153) (131) (175) 
Überschuß: 
überhaupt. . . 2 2 2 2 2 222000 | 9—1137414 2)— 2675477 1 538 063 
! (2 929 418) | (255 434) (2 673 984) 
auf 1 km Bahnlänge im Jahresdurch- 
schnitt. | ay). ve | a 1615 
! (1506) | (309) (2 392) 
in Hundertt. des verwendeten Anlage- | | 
Kapitals «ve H. 2) — 2) — 1,86 
| (1,67) (0,30) (2,98) 
1) Die Klammerzahlen beziehen sich auf das Betriebsjahr 1917. — ) Die Einnahmen und Ausgaben fir die in 


ungetrennter Rechnung mit den Vollspurbahnen betriebenen preuBisch-hessischen Schmalspurbahnen konnten nicht 
ausgeschieden, auch nicht schätzungsweise angegeben werden. 
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Davon kamen auf: 


Es betrugen: Gesamt- EEGEN 
1918 (0171) 9 netz Staats- Privat- 
l eisenbahnen eisenbahnen 

H 

Fahrzeuge: | i 
Lokomotiven . . 2 2.22.2202 .Stek. 513 303 210 
(566) (324) (242) 
Personenwagen ‘ 1 446 öll 635 
(1 598) (573) (725) 
Gepäckwagen . Stck. 243 147 dp 
1 (271) (159) (112) 
Güterwagen (mit Arbeitswagen).. E a i 12215 9393 2822 
(11945) 8 850) l (3 090) 

Durchschnittliches Lädegewicht der 

Güterwagen t 5 13 7—12 5—13 
(5—13) (7-12) (5—13) 


Leistungen der Fahrzeuge: 


Lokomotivnutz kilometer. . Anz. 8 686 762 3 724 575 4362 187 
(8 909 115) (4025 810) (4883 305) 
Personenwagenachskilometer . N 61 340 555 30 947 538 30 393 217 
(67 671701) (32 922 861) (34 748 40) 
Gepäckwagenachskilometer ‘ 12 833 787 7 485 562 5 348 225 
) f (144153313) (8 137 798) (6 277 515) 
Güterwagenachskilometer (mit Arbeits- ` 
wagen) " 65 908 450 50 712307 15 196 143 
(72 928 105) (54 658 953) (18 269 152) 
Wagenachskilometer im ganzen. „ 140 082 792 89 145 207 50 937 585 
| ‘ (155 015 119) (95 719 612) (59 295 507) 
Beamte und Arbeiter im Jahresdurchschnitt: | | 
etatsmäßige Beamte . Anz. | 1985 1082 901 
: (2 O80) i (1 129) (951) 
diätarische Beamte » | 382 x) 353 
(452) (30) (422) 
Arbeiter pi 3252 2134 1118 
| (3 398)“ (2 187) (1211) 
überhaupt . D 5617 3245 2372 
| (5930) (3 346) (2.584) 
Gesamtbetrag der persönlichen Aus- | i 
gaben fiir diese . M ` 19810 254 | 13 549 310 5 5319411 
| 43 190 26 | (8 451 843) (4738 421) 
Betriebsunfälle: i | | 
Entgleisungen Anz. 50 32 18 
| | (81) — (50) (31) 
ZusammenstiGe ......2.2.2. ~, 11 | 7 4 
| (9) 3) (6) 
Sonstige „ 55 4] 14 
(76) (41) (35) 
Dabei wurden: | 
getötet Leers. 24 12 12 
l (94) (11) (13) 
verletzt =. wh 22 wu & | 52 | 30 a2 
(66) (27) 99) 
darunter Reisende: | 
getötet.. Anz. 9 5 / 
| (8) — 5) (3) 
verletzt 8 7 6 1 


(29) | (5) (24) 


j 


i) Die Klammerzahlen beziehen sich auf das Betriebsjahr 1917. 
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Der Betriebsüberschuß verzinste das An- 


lagekapital der nachstehend aufgeführten pri- 
vaten Schmalspurbahnen im Jahre 1918, wie 
folgt: 
Weimar —Rastenberger Eisenbahn 10,22 v. H. 
(gegen 9,12 v. H. im Vorjahr), 
Ruvensburg— Weingartener Eisenbahn 9,43 
v. H. (gegen 10,35 v. H. im Vorjahr), 
Möckmühl—Dörzbacher Eisenbahn 7,93 v. H. 
(gegen 6,01 v. H. im Vorjahr), 
Kreis Altenaer Schmalspurbahnen 5,72 v. H. 
(gegen 6,94 v. H. im Vorjahr), 
Oberrheinische Eisenbahngesellschaft in 


Mannheim 5,67 v. H. (gegen 4,89 v. H. im 


Vorjahr), 


Chiemseebahn 4,20 v. H. (gegen 1,85 v. H. im 
Vorjahr), 


Siiddeutsche Eisenbahngesellschaft in Darm- 
stadt 3,73 v. H. (gegen 3,10 v. H. im Vor- 
jahr), 

Lahrer Straßenbahn 3,35 v. H. (gegen 6,33 v. H. 
im Vorjahr), 

Walhallabahn 3.30 v. H. (gegen 3,78 H. im 
Vorjahr), 

Südharz— Eisenbahn 3,21 v. H. (gegen 2.50 
v. H. im Vorjahr), 

Württembergische Eisenbahngesellschaft in 
Stuttgart 3,02 v. H. (gegen 2.57 v. H. im 
Vorjahr). 

Gernrode —Harzgeroder Eisenbahn 2,38 v. H. 
(gegen 2.32 v. H. im Vorjahr), 


Württembergische Nebenbahnen 2.33 v. H. 
(gegen 2,46 v. H. im Vorjahr), 

Cöln— Bonner Eisenbahnen 2,14 v. H. (gegen 
7,88 v. H. im Vorjahr), 


Nordhausen - Wernigeroder Eisenbahn 2,0 
v. H. (gegen 1,42 im Vorjahr), 


Die übrigen Privatbahnen ergaben eine ge- 
ringere Verzinsung als 2 v. H. Bei den Schmal- 
spurbahnen der bayerischen, sächsischen und 
württembergischen Staatseisenbahnen, bei der 
Albtalbahn, der Bröltaler, der Eckernförde— 
Kappelner Kreisbahn, der Khein—Ettenheim- 
münsterer Eisenbahn, der Rhene—Diemeltal- 
bahn, der Straßburger Straßenbahn (badische 
Linien) und der Wendelsteinbahn überstiegen 
die Ausgaben die Einnahmen. 

Für die preuBisch-hessischen Schmalspur- 
bahnen fehlt die Angabe. 

Die durchschnittliche Verzinsung stellte 
sich im Jahre 1918 (gegen 1917): 

für die Staatsbahnen auf 0 (gegen 0,30 v. H 
im Vorjahr). 

für die Mosbach—Mudauer Eisenbahn (Ba 
discheStaatsbahn unter Privatverwaltung) 
auf 0.51 (0,24) v. H., 

für die Privatbahnen auf 1.86 (2.98) v. H., 

für das Gesamtnetz überhaupt auf 0 
(1.67) v. H. 


Kleine Mitteilungen. tar Kiefahahr 


fiir Kleinbahnen 
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Patentbericht. 


Deutsche Patente 


aus dem Gebiete des Straßenbahn- und 
Kleinbahnwesens. 


Anmeldungen. 
Betrieb: 

3. 49171/20e. Vorrichtung zum selbsttätigen 
doppelten Kuppeln von Eisenbahnwagen. — 
Wilhelm Richter, Osnabriick. 

K. 70 736/20 e. Selbsttätige Eisenbahnkupp- 
lung. — Rich. Kämpfert, Spremberg, (J.-L.) 

D 38 269/20 e. Selbsttätige Eisenbahnwagen- 
kupplung. — Adolf Preger, Hamburg. 


— 


| M. 67538/20e. Federpuffer für Eisenbahn. 


i 


fahrzeuge. -— Maschinenfabrik für Eisen- 
bahn- und Bergbaubetrieb, G. m. b. H., 
Creorgsmarienhiitte. 

R. 48927/20f. Bremseinrichtung unter An- 


wendung von Keilklötzen. — Franz Ruby. 
Saarbriicken. 

N, 17852/20h. Wagenschieber. — Franz Nitz, 
Hannover. 


H 929200i. Schaltungsanordnung zur An- 
zwige von Eisenbahn-Streckensignalen auf 
der Lokomotive. — Joseph Bethenod, Paris. 

Ss. 19 327/20 i. Vorrichtung zum Zeichengeben 
an in Bewegung befindlichen Bahnzügen. — 
Svenska Tagtelefon Aktiebolaget, Stock- 
holm. 

A. 32 466/20 k. Selbsttätige Nachspannvorrich- 
tung für Kettenoberleitungen elektrischer 
Bahnen. — Allgemeine Elektrizitats Gesell- 
schaft, Berlin. 

O. 10 7320 c. Verfahren zur Herbeiführung 
der Eutlade- und Ladestellungen bei Flach- 
bodenselbstentladern. — Orenstein & Kop- 
pel-Arthur Koppel Akt. Ges., Berlin. 

F. 45 677/20 Cc. Sicherheitsverschluß. — Fricken. 
stein & Co., Essen-West. 

L. 49529/20c. Selhsttätiger Verschluß für 
Schiebetüren. — Linke-Hofmann Werke, 
Akt.-Ges,, Breslau. 

B. 88 690%0 a. Anordnung zur Stabilisierung 
von Einschienenbahnen. — Dr. Hermann 
Borek. Berlin. 

k 24579/20 c. Selbsttätige Kupplung an Eisen- 
bahnwagen. — Ernst Esch. Köln. 

R. 19 1420 i. Vorrichtung zum Überwachen 
und zur Regelung der Fahrt eines Eisen- 
bahnzuges. — Eloi Rodoiwusse, Saint An 
tonin, Tarn & Garonne, Frankreich. 

W. 47 985/20 i. Vorrichtung zur Abgabe von 
elektrischen Signalen und zur elektrischer 
Kontrolle von Eisenbahnzügen vom Führer. 


Stande aus. — Charles Hemlet Woodward. 
Bournemouth. England. 
Schl. 55 51/,́ʒ0 Kk. Leitende Verbindung an 


Schienenstößen elektrischer Bahnen. — 
Signum Aktien: Gesellschaft. Wallisellen. 
Schweiz. 

St. 32 782/206. Selbsttitige Fisenbahnkupplune: 
— Alfred Stojan Brande, Kr. Falkenberg 
(O.-Sechl-y. 


XXVII. Tee | 

Juli 190. J. f 

S. 5255 ½% 0e. Gesicherte selbsttätige Kapp- 
lung für Eisenbahn- und Straßenbahn wagen. 


— Johann Simon & Margarethe Simon, geb. 


Lesch, beide Saarbrücken. 


T. 23 070/20 e. Sebbsttätige Kupplung für 
-o Eisenbahnfahrzeuge. — Heinrich Troenelle, 
Diisseldorf-Oberkassel. 


W. 51 292/20 f. Zweikannner-Luftdruckbremse. 
— Paul Wolf. Stuttgart. i 


K. 71 83/20 f. Lüftungsventil zum Brems- 
zylimler für Lufftsaugebreinsen. — Gebr. 


Körting. Akt,-Ges., Linden b. Hannover. 

K. 65 986/20 g. Drehscheibe mit geteilten 
Hauptträgern. — Fried. Krupp Akt. (ies. 
Essen (Ruhr). 

K. 67 719/20 g. Drehscheibe. — Fried. Krupp 
Akt.-Ges.. Essen, (Ruhr). 

T. 21 836/20 i. Elektropneumat ische Verriege- 
lungseinrichtung für mit der Hand gestellte 
Weichen. — Telefonfabrik Aktien Gesell- 
schaft, Budapest. 

Y. 130/20 i. Signallaterne für Eisenbahn- 
schranken. — Gustave Yseboodt, Brüssel. 
R. 46 826/20 i. Vom Führerstand des Wagens 
aus verstellbare Weiche. — Heinrich Ringel, 

Köln-Braunsfeld. 

Sch. 51 892/20 i. Vorrichtung zur Einwirkung 
auf einen fahrenden Eisenbahnzug. — Karl 
Schieck, Georgsmarienhütte b. Osnabrück. 


NX. 18 592/20 i. Eisenbahnsignalsystem. — The 
National Safety Appliance Company. Sun 


Francisco, California. V. St. A. 

G. 50 53220 e. Kupplung für Eisenbahnwagen. 
Karl Gerlach, Erfurt. 

K. 70 742/20 %. Selbsttätige Eisenbahn-Doppel- 
kupplung. — Richard-Leo Kiigele, Breslau. 

. 49 080/20 f. 
für Gleisfahrzeuge. — 
Plbenfeld. 

W. 48 586/20 f. Selbsttätig wirkende Vorrich- 
tung zum Überwachen der Bremsapparatur 
von Eisenbahnzügen. — Charles Hamlet 
Woodward, Bournemouth, Hants, Engl. 

W 53 963/20 f. Notbremseinrichtung für direkte 
Druckluftbremsen. — The Westinghouse 
Brake Company Limited, London. 


Heiumschul-Brem=vorrichtung 
Fritz Reuter jr., 


W. 54 289/20f. Vereinigte Luftdruck- und 
kraftsammelnde elektrische Bremse. — The 
Westinghouse Brake Company Limited. 
London. 


K. 72 558/20 i. Signalstellvorrichtung. — Eugène 
Xavier Klein, Paris. 

II. 80530/20i. Vorrichtung zum Stellen einer 
Weiche während der Fahrt. — Wilhelm 
Hammer. Hannover. 

49 227/20 e, Selbsttätige, von der Seite des 
Wagens auslösbare Kupplungsvorfichtung 
für Eisenbalinwagen. — Michael Lenkeit. 
Altona. 

28 911/20 f. Breinse für Eisenbahnfahrzeuge. 
— James Cunnigham. Onklea, Bathgate u. 
Dickson & Mann, Ltd. Bathville Steel 
Works, Armadale, Linlithgowshire, Engl. 


H 
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Kleine Mitteilungen. 


322 997. 


322 247, 


323 195. 


W 5397120. Flektrisch-pneunmtische Broms- 
einrichtung. — The Westinghouse Brake 
Company Limited, London. 

IT. 80 276/20 h. Vorrichtung zum Austauscli von 
Postsiicken zwischen Fahrzeugen und festen 
Fangstationen. — Ludwig Hatt. Charlotten- 
burg. 

M. 65 476/20 ij. Weichenzungenbefestigung. — 
Meguin A.-G., Dillingen, Saar, 

St. 32 605/20 i. Registrierapparat für den Eisen- 
bahn-Sicherungsdienst. — Otto Stuppi. 
Herne, Westf. 


Erteilungen. 


1. Betrieb: l 
322 896. Selbsttätige starre Mittelpufferkupp- 
lung für Sehienenfahrzeuge. — Knorr- 
Bremse Akt.-Ges., Berlin-Lichtenberg. 
322 897. Selbsttätige Kupplung an Eisenbahn- 
wagen. — Felix Swoboda, Chemnitz. 


322 898. Muttersicherung für Pufferstangen an 


Eisenbahnfahr zeugen. — Richard Knappe, 
Lübbenau. . 

322817. Hydraulische Pufferbremse für Bisen- 
bahnfahrzeuge; Zus. z. Pat. 320325. — 


Edmund Jans, Krefeld. 

322899. Eisenbahnsignalantrieb mit Flüssig- 
keitsdruck. — Siemens & Halske Akt.4aes., 
Siemensstadt b. Berlin. 

322900. Aus einem federbelasteten Sperrhebel 
bestehende Fangvorrichtung für Signal- 
laternenaufzüge, — Otto Jellonnek. Berlin. 

322 901. Vorrichtung zum 
Straßenbahnweichen. — 
mann, Lehrte, Hannover. 


322902. Vom Wagen aus mittels eines 
Streckenanschlages umstellbare Weiche — 
Compagnie Générale Parisienne de Trau: 
ways, Paris. | 

322 903. Vorrichtung zum Anzeigen der 
Straßenbahn-Haltestellen. — Erich Bartsch, 
Stettin-Grünhof. 

322904. Einrichtung zur Überwachung und 
Sicherung von Eisenbahnstrecken. — Henry 
Arthur Thompson, Withington, Manchester, 
Grobbrit. 


Einstellen der 
Friedrich Klus- 


322 905. Notsignal-Vorrichtung zur Verhütung 


des Uberfahrens des Haltesignals. — Rein- 
hold Christian Seidl, Regensburg. 
Gepackhalter für Eisenbahuwagen. — 
Kranenberg & Schmitz, Elberfeld. 
Jusammengesetztes Fahrzeug für 
Schienen unt Gleisfahrt. — Straßenbahn- 
Giiterzug-Geeellschaft Dr. Vollmer & Co., 
Düsseklorf. 

Fahrlraht für elektrische Bahnen und 
Einrichtungen zu seinem Aufhängen. — 
British Insulated & Helsby Cables Limited, 
Prescot. William Morris Mondey, London. 
John William Astley u. Douglas Bryce 
Saunderson, Prescot. 


323345. Lokomotive und Triebwagen für Zahn- 


rad- uml Adhäsionsbetrieb. — Karl Mack. 


Mettingen b. Eßlingen: 
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Bücherschau. 
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323 536. Zahnrad- und Adhasionstriebfahrzeug 


für Bahnen, — Karl Mack, Mettingen bei 
Eßlingen. 
323 432. Kohlenzuführvorrichtung für Loko- 


motiv-Tender. Frantisek Halla, Kgl. 
Weinberge, u. Alois Haken, Schlan, Böhmen. 


— 


323 42 J. Kugelnchse für kurvenbewegliche 
Lokomotiven. — Orenstein & Koppel — 


Arthur Koppel A.-G., Nowawes. 

323 125. Selbsttätige Eisenbahnwagenkupplung. 
— Theodor Mack, Freising. 

323 426. Stoß- und Kupplungsvorrichtung für 
Gleis fahrzeuge. — E. Dolberg, Maschinen- 
und Feldbahn-Fabrik Akt.-Ges., Hamburg. 


323 466. Drehscheibe mit geteilten Haupt- 
trägern. — Eschweiler Bergwerksverein, 


Kschweileraue. 

323 427. Flüssigkeitsantrieb mit Haltfallein- 
richtung für Signalflügel. Siemens & 
Halske Akt.-Ges., Siemensstadt b. Berlin. 

323476. Signal vorrichtung mit mehreren, 
wechselweise hervorzurufenden Zeichen. — 
Eisenbahnsignal-Buuanstalt Max Jüdel & 
Co., Akt.-Ges., Braunschweig. 

323477. Vorrichtung an Lokomotiven gegen 
Überfahren der Signale — Alfred Klein. 
Dresden. 

323 537. Zugkontrollsystem. — James Bernard 
Regan. New York. 

323 538. Anordnung zur Kühlung von Gleich- 
strom-Bahnmotoren. Siemens-Schuckert. 
werke G. m. b. H., Siemensstadt b. Berlin. 

323 842 Automatische selbstspannende Kupp- 
lung für Eisenbahnwagen. — Hans Martinus 
Sörensen u. Andres Peter Hansen, Braband. 
Dänem. 


Bräuning. Karl, Geheimer Baurat. Die 
Grundlagen des Gleisbaues. 114 
Seiten und 109 Textabb. Berlin 1920. Wil- 
helm Ernst & Sohn. 15 M. 

Der seit einigen Jahren im Ruhestand 
lebende Verfasser, Mitbegründer des preußi- 
.schen Oberbauausschusses und in Oberbau- 
kreisen als unermüdlicher Erforscher der 
Eigenheiten des Oberbaus vorteilhaft bekannt. 
ist einer un ihn ergangemen Aufforderung ge— 
folgt uml hat mehrere Jahre seiner Muße dazu 
benutzt, um ein Bid des Oberbaus, der an ihn 
zu stellenden Anforderungen, der Angriffe, 
denen er ausgesetzt ist. und der Art, wie er zu 
unterhalten, zu beobachten und in seinen 
Eigenheiten zu erforschen ist, zu zeichnen. 

) Eine solche Aufgabe vermag nur ein 

wirklicher Fachmann zu lösen. Beim Oberbau 

muß er zudem über eine langjährige Erfahrung 
verfüzren, ein helles Auge haben und eine un- 
ermüdliche Arbeitskraft und Arbeitslust, dazu 
die Kunst verstehen, zu beobachten und das 


Beohbachtete festzuhalten Bränning Ist ein 


Bücherschau. 


323 660. Stellvorrichtung für Signale u. del: 
mit mehr als zwei Stellungen. — Eisenbahn- 
| signal-Bauanstalt Max Jüdel & Co., Akt: 


Ges., Braunschweig. 


2 


2. Bau: 

64 237. Schienenstoß vorrichtung mit dauernal 
an den Schienenenden befestigten Laschen. 
— Wilhelm Müsing. Essen-Altenessen. 

323 598, Schienenstoß vorrichtung mit quer zur 
Schiene keilartig wirkenden Sperrlaschen. 

— Mathilde Köhler, geb. Bauch, Franz 
Köhler, Cassel. 

323 658. Schienenklemmvorrichtung an Richt- 
kreuzständern. — Willy Leymers, Coburg. 


Amerikanisches Patent. 

Nr. 1279391. — Alvie R. Martin, Stonefort. 
Staat Illinois, V. St. Amerika. 
Schienenstoßverbindung. 

Das Ende der einen Schiene a besitzt eine 
bogenförmige Öffnung b, die in geeigneter 
Weise T-förmigen Querschniit besitzt. Das Ende 
der anderen Schiene e besitzt einen bogenför- 


a 2 

5 d 
migen Vorsprung d, der ebenfalls zweck- 
mäßig T-förmigen Querschnitt besitzt. Durch 


Einsetzen des Vorsprunges d in die Öffnung 5 
werden die Schienen a und e miteinander ver- 
| bunden. 


solcher Manu im besten Sinne des Wortes. Wir 
wissen ihm aufrichtigen Dank dafür, daß er 
der an ihn ergangenen Aufforderung gefolgt 
ist uml seine Erfahrungen und Feststellungen 
in dem handlichen Werkchen niedergelegt hat. 
aus dem jedermann aus Fachkreisen eine Fülle 
des Wissenswerten uml der Anregung zu 
seinem und seiner Verwaltung Nutzen schöpfen 
Wind. . 

Wir müssen uns hier leider versagen, auf 
den Inhalt näher einzugehen, und beschränken 
uns daher auf den Ausdruck der Überzeugung, 

daß an dem Inhalt der keiden Teile des Buches 
„Die angreifemlen Kräfte und ihre Wirkungen 
im Gleise“ und „Der Aufbau des Gleises“ jeder 
l Leser seine helle Freude haben wird. Wün- 
schen wir deshalb dem Verfasser recht zahl- 
reiche Leser und damit eine möglichste Er- 
weiterung des Kreises, der aus seiner langen 
Erfahrung Nutzen und Anregung schöpft. 
Berlin. Mai 1920. 
Samans, 


— ———— — ͤ—ͤ—— — — — — — — i a r 
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Geh. Baurat. 
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. Serve, Schnellrechner. Berlin 1920. | rechner ist ein brauchbares Hilfsmittel für 
Julius Springer. Preis geb. 14 M. + Teue- | Lohn- und sonstige Berechnungen. Dr. 


rungszuschlag. 


Der Schnellrechner ist eine Rechentafel. 


| 


„ Er enthält auf 40 Blatt Tabellen die Ergebnisse 


x- 


aus der Vervielfältigung der 
von 0.01 bis 4.00 mit den Einheiten von 0,100, 


200, 300 usw. bis 900, von 


rr 1000, 2000, 3000 usw. bis 10000. Die Ergebnisse 


h 
~ Zimmermann, Crelle usw. 
Vorzug, als man bei derem Gebrauch vom Er- 


Er 


tr Dezimalen 


| Deutsche 


sind durchweg mit 2 Dezimalen angegeben. 
Dies ist gegenüber den Rechentafeln von 
insofern ein 


gebnis erst soviel Stellen abstreichen muß, als 
in Frage kommen. Der Schnell- 


Einheitssätze | 


0.150, 0,200 usw. bis 0,950, von % und %, von | 
1 bis 99, von 100, 


| 
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Verzeichnis 
der an die Redaktion eingesandten Bücher: 

Geschäftsberichte für 1919: 

der Allgemeinen Deutschen Kleinbahngesell- 
schaft, A.-G. in Berlin, 

der Lokalbahn-Aktiengesellschaft 
chen, 

des Elektrizitätswerkes Homburg v. d. Höhe, 
A.-G., in Bad Homburg v. d. Höhe, 

der Frankfurter Lokalbahn-Aktiengesell- 
schaft in Frankfurt (Main), 

der Aktiengesellschaft für Bahnbau und -be- 
trieb in Frankfurt (Main). 


in Mün- 


Zeitsehriftenschau. 


Bauzeitung. Mitteilungen 


2 ement-, 1920. 


17. Jahrg., Vr. 9. S. 68.7 
Der Bau von Eisenbahnwagen aus 
Eis en beton 
wird von Prof. Dr. Ing. A. Kleinlogel 
unter Mitteilung der Entwurfsgrundlagen und 
von Erfahrungen bei Probeausführungen be- 
sprochen. 


Beton- und een en 


Deutsche Straßen- und Kleinbahnzeitung. 1920. 


733. Jahro., Nr. 24.25. 


Wirtschaftliche Betriebsaufsicht 
in Kraftwerken. 

Obering. Karl Reubold zeigt an dem 
Beispiele des Kraftwerkes der Hanomag die Not- 
wendigkeit und die Durchführung einer bis ins 
einzelne gehenden, dauernden Betriebsüber- 
wachung in Kraftwerken zur Erzielung höchsier 
Leistung und Wirtschaftlichkeit. 


1920. 


133. Jahrg., Nr. 25. 8. 222.1] 


Die tschecho-slovakischen Staats 
bahnen. 


Deutsche Straßen- und Kleinbahnzeitung. 


Wiedergabe eines Aufsatzes von R. O. 
Morzin in den „Technischen Blättern“, der 
den wenig befriedigenden Zustand der Staats- 
bahnen in der Tschecho-Slovakei und Wege zu 
ihrer Fortentwicklung behandelt. 


Elektrische Kraftbetriebe und Bahnen. 1920. 
[18. Jahrg.. Heft 12, S. 105.] 
Zur Streitfrage über die zweck- 


mäßigste Bremsart bei Stra- 

Ben bahnen 
nehmen drei Befürworter der rein elektrischen 
Bremsung das Wort: Dr. Ing. Bernhard 
Adler, Oberingenieur der Großen Berliner 


tiber 


Strabenbahn, Ingenieur W. Pforr und 
C. Walther, Direktor der Hamburger Hoch- 
bahn A.-G. Alle drei können ihre Anschauun- 
gen durch langjährige Betriebserfahrungen bei 
großen Straßenbahnunternehmuneen stützen. 


Elektrische Kraftbetriebe und Bahnen. 1920. 


[18. Jahrg., Heft 13, S. 114. 4. 
Leber betriebs untaugliche Trieb— 

waren bei Straßenpvahnen. 

Ing. Franz Hartmann, Wien, hält 
cine Herabsetzung der bisher gebräuchiichen Un- 
tersuchungsfristen bei Straßenbahntriebwagen 
für geboten, um so der aus den bekannten Grün- 
den sich ergebenden stärkeren Abnutzung Rech- 
nung zu tragen. 


Elektrische Kraftbetriebe und Bahnen. 1920. 


[18. lahrg.. Heft 14, S. 123.] 
Die Elektrisierung Wiens. 

Unter Hinweis auf die großen wirtschaft- 
lichen Vorteile tritt Staatssekretär Dr. Ellen- 
bogen für den beschleunigten Ausbau von 
Wasserkraftwerken zur Versorgung Wi iens mit 
elektrischer Kraft ein. 


Elektrische Kraftbetriebe und Bahnen. 


1920. 


[18. Jahrg., Heft 14, S. 123. 
Elektrische Lokomotiven. 


A. Wichert nimmt kritisch Stellung zu 
den Versuchen von K. E. Müller und Couwen- 
hoven, die Geschwindigkeitsgrenze für das Auf- 
treten der Schüttelschwingungen bei elektrischen 
Lokomotiven zu bestimmen. 


Glasters Annalen für Gewerbe und Bauwesen. 
1920, 


[ Bd. 86, Heft 8. S. 61 und Heft 9, S. 69.] 
Uber Antriebe und Bauarten elek- 

trischer Lokomotiven. Baurat 

Ingenieur R. Baeeker, Wien. 


ee 


Nach einer Darstellung der fiir den Bau 
elektrischer Lokomotiven in Betracht kommen- 
den allgemeinen Fragen werden die bei diesen 
Lokomotiven bisher verwandten Anordnungen 
für die Übertragung des Drehmomentes des Mo- 
tors auf die Radachsen nach ihrer kinematischen 
Wirkungsweise systematisch geordnet bespro- 
chen, die Zusammenhänge zwischen Antriebs- 
system und Lokomotivbauart dargestellt und 
die Baustoffwirtschaft behandelt. An der Hand 
einer Zusammenstellung wird die Verteilung der 
verschiedenen Antriebssysieme auf die ausge- 
führten Lokomotiven erläutert. 


Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. 


22 ͤ—‚ . 


157. Bd., Heft 9-10. S. 107. 
Selbsttätige G. F-. Kupplung für 
Eisen bahn fahrzeuge. 

Ing. W. Kü nz l i, Schaffhausen, beschreibt 
eine von den Eisen- und Stahlwerken, vorm. 
Georg Fischer, A.-G. in Schaffhausen gefertigte 
und bei den schweizerischen Klein- und Straßen- 
bahnen vielfach und mit gutem Erfolge ver- 
wandte selbsttätige Kupplung für Eisenbahn- 
fahrzeuge. 


Technik und Wirtschaft. 1920. 


713. Jahrg., 3. Heft, S. 151.] 


Untergrundlastenbahnen in Groß 
städten. 
In Anlehnung an das Vorbild in Chicago 
empfiehlt Eisenbahndirektor a. D.A.Spricker- 
hof, Berlin, Untergrundlastenbahnen für 
Großstädte. Als Beispiel behandelt er die Be 
seitigung der großen Güterbahnhöfe der Pots- 
damer und der Anhalt-Dresdener Bahn in Ber- 
lin, die er durch einen weit außen 
liegenden neuen Umladebahnhof ersetzen will. 
Dieser würde mit dem von ihm zu versorgenden 
Stadtgebiete durch Untergrundlastenbahnen ver- 
bunden werden. Anlage und Betrieb dieser Bah- 
nen werden angedeutet, der Nachweis der Wirt 
schaftlichkeit versucht. 
1920. 


Technische Blätter. ` 


[52. Jahrg., Heft 1, S. 1. 1. Heft. 2, S. 14, Heft 3, 
S. 27 und Heft 4, S. 41.] 
Die selbstiätige Zugdeckungsan- 
lage des Betriebsnetzes 
Berliner Hoch und Unter- 
grundbahn 
wird von Dr. techn. h. c. L. Kohl fiirst aus- 
ftihrlich dargestellt als „ein Lahrbeispiel für 
fortschrittliches Fisenbahnsignalwesen“. 


Technische Blätter. 1920. 


[52. Jahrg., Heft 3. S. 26.] 


Die planmäßige Ausnutzung der 
Wasserkräftein der tschecho-slo- 
vakischen Republik 


Zeitschriftenschau. 


der ` 


Zeitschrift 
[fir Kleinbahnen. 


fordert Ing. K. N. Sille, Prag. unter Mittei- 
lung der Energien, deren Gewinnung in Be 
tracht käme. Gesetzgeberische und organisato- 
rische MaBnahmen scien erfolgt oder in Vorbe 
reitung. 


Technische Blätter. 


1920. 


[52. Jahrg.. Heft 4, S. 39.] 
Verkehrgfragen nach Friedens 
schluß. 

Ing. Hermann v. Littrow, Hofrat 
a. D.. schlägt zur Hebung der Leistung und Wirt 
schaftlichkeit des Kleinverkehrs (Straßen- und 
Feldbahnverkehr) einen Zusammenschluß in 
einem einheitlichen Verkehrsunternehmen vor. 
das als Erwerbsgesellschaft einzurichten 
wäre. an Verkehrstreibende Kleinbeförderungs- 
mittal verleihen und selbst Beförderungen aus- 
führen würde. Man gewänne so eine wertvolle 
Ergänzung der in den Eisenbahnen vorhan- 
denen Organisation des Großverkehrs. 


1920. 


[ 52. Ge Heft 9. S. 99 urid Heft 10, S. 110.] 
Der Bau der Grödentalbahn. 


Prof. Ing. Franz Pernecker Dux 
berichtet über den für Heereszwecke während 
des Winters 1915/1916 in den Tiroler Alpen 
ausgeführten Bau der 76 cm-Grödentalbahn. Der 
Bau ist bemerkenswert durch die kurza Bauzeit 
von nur 4% Monaten bei 32 km Länge und 
1100 m Höhenunterschied der Endpunkte und 
durch eine große Zahl von Kunstbauten, die im 
einzelnen beschrieben werden. 


Technische Blätter. 


1920. 


[16. Heft. S. 225. 


Die Rückstellungen Mer Straßen- 
bahnen. 


Dipl.-Ing. P. Müller, Gerthe (Westf.), gibt 
unter Ilinweis auf das 1916 bei Springer er- 
schienene Buch Die Rückstellungen der Elek- 
trizitätswerke und Straßenbahnen. ein Lehr- 
buch für die Praxis“ von Dr. Robert Haas 
Formeln zur Bestimmung der Erneuerungsriick- 
lagen für den Oberbau bei Straßenbahnen. 


Verkehrstechnik. 1920. 


[16. Heft, S. 227.] 


Verkehrstechnik. 


| Beton- und bewehrte Betonwege. 


Bauinspektor A. v. Horn, Wiesbaden, be 
richtet tiber den im November 1919 in London 
abgehaltenen Wege- und Verkehrskongreß. Für 
schweren Kraftwagenverkehr glaubt man in der 
Beton- oder besser Eisenbefondecke eine hin- 
reichend widerstandsfähige Fahrbahn für Land- 
straßen gefunden zu haben. Die Unterhaltungs- 
kosten gedenkt man teilweise auch den Last- 
kraftwagenbesitzern aufzuerlegen. 


Für die Redaktion verantwortlich: Dr. A. v.d. Leyen in Berlin. Schluß der Redaktion: 10. Juli 1920 
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Die selbsttitige Signalanlage der Berliner Hoch- und Untergrundbahn 
nebst einigen Vorläufern. | 


Vom 


Geh. Baurat Dr.-Ing. G. Kemmann. 


(Mit zahlreichen Abbildungen und mehreren Tafeln. 


Antrieb und Überwachung der Weiche. 


a) Umstellung und Verriege- 
lung der Weichenzungen. 
Die Triebeinrichtung der bei der Hoch- 
bahn verwendeten Weichen erfüllt, was 


Einfachheit und Zuverlä-sigkeit der Ar- 


beitsweise wie die Sicherheit der Über- 
wachung betrifft, Ansprüche, die bei den 
früher behandelten amerikanischen und 


nicht gestellt sind. Sie betreffen insbeson- 


dere die Aufschneidbarkeit der Weiche für 


den Fall, daß sie vom Herzstück aus auf 
dem falschen Gleise befahren wird, und 
die Sicherheit für den Fall eintretender 
UnregelmiiBigkeiten und Beschädigungen. 

Zunächst unterscheiden sich die Wet- 
chen von den amerikanischen und engli- 


' {riebes Ra- R. 


[Fortsetzung.]! 


verbundenen Kerne k und k, den Verschluß 
der Zungen. Die Endpunkte der Hebel- 
arme h und h, sind durch die Verbindungs- 
stange Zu gekuppelt und empfangen ihre 
Bewegung von der Zugstange Zu, auf die 
der zum Vor- und Riicklauf eingerichtete 
Weichenmotor mittels des Schneckenge- 
und des mit diesem zu- 
sammenhängenden Zahnstangengetriebes 


a ' R>—Z einwirkt. In dio Verbindungsstang 
englischen Bauarten in gleichem Umfange S se 


Zv isi ein isolierender Trennstoß i ein- 


Zuschalten, der verhindert, daß der Gleis- 


schen dadurch, daß die Zungen nicht fest 


miteinander verbunden sind, sondern ein- 
zeln bewegt werden können, und daß die 
hierfür vorgesehenen Verbindungsglieder 
gleichzeitig die Verriegelung der Zungen 
in den Endlagen übernehmen. 
Hochbahn ist von den zahlreichen Arten 
derartiger Verbindungen die bei den 
preußischen Staatsbahnen gebräuchliche 
Form verwendet. bei der jede Zunge mit 


einem sogenannten Hakenschloß ausge- Umstellung einer Weiche aus der Grund- 


Stellung (Plusstellung; 


rüstet. ist. Die Bewegungsvorrichtungen, 
deren Spiel sich unterhalb der Weichen- 
zungen und der Backenschiene vollzieht, 
bestehen aus den nachstehend beschriebe- 
nen Teilen: zu vel. Abb. 134. 


An die beiden Zungen sind in den durch 
Ansatzkloben seitlich vorgetragenen Gelen- 
ken g und gı die Verschlußhaken H und 
H, drehbar befestigt, die aus den Hebel- 
armen h und hi mit den in Gleitfüßen en- 
digenden Verschlußklammern v und v, be- 
stehen. Die letzteren bewirken durch Um- 
greifen der mit den Backenschienen fest 


N Vgl. Zeitschrift für Kleinbahnen. 1919, S. 225. 


Mitnehmer 
Klobens und an der zu schließenden Zunge 


Aer Gleitiuß der Verschluiklammer gegen 
Bei der 


Schienenstrange zum 


strom durch die Stange von dem einen 
anderen übertreten 
kann. Ein weiterer Trennstoß ii verhindert, 
daß Gleisstrom in die Teile des Antriebs 
und über diese, die geerdet sind, zur andern 
Schiene gelangt. Die Hebel h und hi sind 
iiber die Gelenkkloben hinaus zu kurzen 
klauenartigen Mitnehmern fortgesetzt; in- 
dem sich an der zu öffnenden Zunge der 
gegen die Schulterfläche des 


die Backe des VersehluBkerns stemmt, Zieht 
die Zugstange Zu die beiden Zungen mit- 


tels der Hebel h und h, beim Umstellen 


der Weiche mit sich fort. 
In den Abbildungen 134a bis d ist die 


Abbildung 134a) 
in die Minusstellung (Abbildung 134d) er- 
läutert. Sie erfolgt in drei ohne Unter- 
brechung aufeinander folgenden Arbeits- 


gängen, bei denen sich die Hebel h und h, 


Hebel h dreht sich 


der VerschluBhaken durch die in Abbil- 
dung 134a punktiert angegebenen Stel- 
lungen in folgender Weise hindurchbe- 
wegen. 5 

Erster Gang (Abb. 134 b): Der 
in dem Gelenk g 
um das Maß a aus der Lage 1—I/II 
in die Lage 2—I/II und entriegelt 
die anliegende Zunge. Die Mitneh- 
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a) Weiche in Grund- 
stellung. 


Anliegende Zunge durch die 
Klammer v des Verschlußhakens H 
verriegelt. Verschlußklamnıer v, des 
Hakens H, in Gleitstellung auf der 
Backenfläche des Verschlußkerns K;. 


b) Erster Stellgang. 

Anliegende Zunge durch die 
Klammer v entriegelt. Mitnehmer- 
klaue des Hebels h in Mitnehmer- 
stellung. Abliegende Zunge bei 
Gleitgang der Klammer vi auf der 
Kernbacke bis zur Halbstellung mit- 
genommen. 


c) Zweiter Stellgang. 


Anliegende (rechtsseitige) Zunge 
von der Mitnehmerklaue des Hebols 
b zur Halbstellung abgezogen. Ab- 
liegende Zunge bei fortgesetztem 
Gleitgang der Klammer vi in die 
Schlußstellung mitgenommen. 


d) Weiche in abgelenkter 
(Minus-)Stellung. 


Rechtsseitige Zunge von der 
Mitnehmerklaue des Hebels h bis 
zur Endlage mitgenommen. Links- 
seitige Zunge in der Schlußstellung 
verriegelt. 
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Abb. 134. Umstellung einer Weiche aus der Grundstellung (Plusstellung) in die abgelenkte (Minus-) Stellung. i 
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Abb. 135. Verschlußhaken mit Mitnehmerklaue für de beiden Weichenzungen 
in Abb. 134 a. 
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Abb. 136. Verschlußhaken mit Widerlager (verbesserte Form) für die beiden Weichenzungen 
in Abb. 134 a. 


merklaue des Hebels h legt sich gegen 
die Schulter des Zungenklobens. Der 
Hebel hi wird parallel fortschreitend aus 
der Stellung 1’—I’ um das Maß a' in die 
Stellung 2’—II’ fortgeschoben, indem sich 
der Gleitfuß des Verschlußhakens vi mit 
kräftigem Andruck auf der Backe des Ver— 
schlußkerns k, entlang schiebt; die Wei- 
chenzunge wird der Backenschiene bis zur 
Halbstellung genähert. Der Weichenantrieb 
hat während dieses ersten Ganges die 


Kraft zu liefern zum Entriegeln der einen 
und zum Fortschieben der anderen Zunge. 

Zweiter Gang (Abb. 134c): Der 
Hebel h des Verschlußhakens H bewegt 
sich, parallel fortschreitend, um das 
Maß b aus der Stellung 2—II in die 
Stellung 3—III, indem er mit der 


im ersten Gange gegen die Schulter 


des Zungenklobens gesetzten Mitneh— 
merklaue des Hebels h die Zunge von 
der Backenschiene bis zur Halbstellung 
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wegzieht. Der Gleitfuß der Verschluß- 
klammer v rutscht lose auf der Backe des 
Kerns k entlang, kann sich, falls die Mit- 
nehmerklaue im Laufe der Abnutzung am 
Gelenk und Zungenkloben etwas Spiel ge- 
wonnen haben sollte, auch wohl — wie in 
der Zeichnung angedeutet — von ihr etwa: 
abheben. Der Hebel hi des Verschluß- 
hakens H, bewegt sich, ebenfalls parallel 
fortschreitend, um das Maß b’ aus der 
Lage 2“— II“ in die Lage 3 — III“ weiter, 
indem die Verschlußklammer vi, die sich 
mit ihrem Fuß andauernd fest gegen den 
Kern ki stemmt, weitergeschoben wird, 
bis sie ihren Weg auf der Backe vollen- 
det hat. Die Weichenzunge wird ganz 
an die Backenschiene herangeführt. Im 
zweiten Gange hat der Weichenantrieb 
beide Zungen gleichzeitig zu bewegen. 


Dritter Gang (Abb. 134d): Die 
Bewegung des VerschluBhakens H setzt 
sich wie im zweiten Gange um das 
Maß c weiter fort; der Hebel h ge- 
langt aus der Lage 3—III in die 
Lage 4—IV und die Weichenzunge wird 
bis. zum vollen Maße geöffnet. Der 
Hebel hi des Verschlußhakens H, dreht 
sich aus der Stellung 3’—III’/IV’ um das 
Maß c'in die Lage 4’—III’/IV’; die Wei- 
chenzunge wird mittels der Verschluß- 
klammer vi durch Umgreifen des Kerns k, 
verriegelt. Dem Weichenantrieb liegt im 
dritten Gange die Fortbewegung der einen 
und gleichzeitige Verriegelung der anderen 
Zunge ob. 

Über die Größe der in jedem Gange 
ausgeführten Bewegungen ist zu bemer- 
ken, daß die Verschiebungsmaße a, b. e 
und a’, b’, c“ in den Abbildungen 134a 
bis d gleich groß und zwar je gleich 7 cm 
sind. Mit einer Angriffspunktbewegung 
der Hebel h: oder h, von 3X7=21 cm 
wird also eine Zunge vollständig geöffnet 
oder geschlossen, während sich das Ende 
der Zunge selbst nur um 2X7=14 cm 
fortbewegt. Die Dauer einer Umstellung 
beträgt etwa 2% Sekunden. 


Ein Teil der geschilderten Bewegungs- 
vorgänge vollzieht sich auch beim Auf- 
schneiden einer Weiche. Wird die Weiche 
durch einen aus der Richtung des Herz- 
stückes auf dem falschen Gleise heran- 
kommenden Zug aufgefahren, so wirkt 
der unveränderliche Abstand der Spur- 
kränze der Fahrzeuge gleichzeitig auf 
Schließen der abliezenden und Öffnen der 
anliegenden Zunge, und es vollziehen sich 
die durch die Abb. 134b und c erläuterten 


t 
| 
l 


H 


Vorgänge. Zuerst wird von dem einen 
Spurkranz die abliegende Zunge nach der 
Backenschiene zu in Bewegung gesetzt, 


und gleichzeitig löst sich bei der anliegen- ` 


den Zunge der Verschluß (Abb. 134 b). So- 


dann werden unter der Wirkung der Spur- 


kränze beide Zungen bewegt. Die eine 
kommt zum Anliegen, die andere wird bis 
zur Halbstellung abgezogen (Abb. 134 c). 
Die Weiche bleibt dann stehen, ohne daß 
die anliegende Zunge verriegelt wird. Bei 
der Zahnstangenverschiebung dreht sich 
nur das Stirnrad RS. Das Schnecken- 
rad bleibt infolge der Nachgiebigkeit einer 
in das Triebwerk eingeschalteten Brems- 
kupplung und infolge der selbstsperren- 
den Schnecke unbeweglich. Der Vor- 
gang wird in der früher schon im 
allgemeinen angegebenen, später in seinen 
Einzelheiten noch näher zu beschreibenden 
Weise dem Stellwerkwärter selbsttätig ge- 
meldet, der dann unter Beachtung der ihm 
gegebenen Vorschriften durch Umlegen 
des Weichenhebels die aufgeschnittene 
Weiche wieder in die richtige Stellung 
bringt. 


Die bauliche Durchführung der Ver- 
schlußteile ist in den Abb. 135 und 136 
in der in Abb. 134 a skizzierten Lage mab- 
stäblich dargestellt. Die Verschlußflächen 
der Kerne k, k; und der Klammern v, vi 
sind nahezu nach Kreisbögen abgedreht, 
die um die Gelenkpunkte g, gı bei geschlos- 
sener Zunge beschrieben sind; am An- 
lauf sind die Flächen etwas eingezogen, 
damit die Klammern beim Aufrücken auf 
die Kernflächen fester anziehen. Wie die 
Abbildungen erkennen lassen, sind die Zun- 
genkloben durch Klammer und Keil unter 
den Weichenzungen festgelegt, außerdem 
noch doppelt damit vernietet; die Dreh- 
bolzen sind in den Kloben mit Splint be 
festigt. Die Verschlußkerne tragen laschen- 
artige Ansätze, mit denen sie am Schienen- 
steg mittels zweier Schrauben befestigt sind. 
die durch Ansätze gegen Drehumg in den 
Bolzenlöchern gesichert sind. Ein Eisen- 
streifen a setzt sich mit gabelartigen Aus- 
schnitten gegen die Muttern und verhin- 
dert deren Lockerung. Der Streifen ist 
auf der Lasche durch einen kurbelartig 
geformten Bolzen b verriegelt; bei auf- 
wärts gedrehter Kurbel kann der Streifen 
abgenommen werden, indem er den Kur- 
belzapfen durch ein aufrecht stehendes 
Langloch hindurchläßt. Die Kerne k. Kı 
tragen Fußplatten e, auf denen die Ver- 
schlußklammern geführt und gleichzeitig 
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entlastet sind. Der Abstand der gebogenen 
Verschlußflächen der Kerne von den 
Backenschienen kann durch Einlegen von 
Futterstücken zwischen Lasche und Schie- 
nensteg eingeregelt werden. 


Bei der Bemessung der VerschluBteile 
ist vorausgesetzt, daß bei der abliegenden 
Zunge der Klammerfuß an der Backe des 
Kerns k, anliegt, wenn die Entriegelung 
der anliegenden Zunge beendet ist, da erst 
dann die Bewegung der letzteren beginnen 
kann. Jeder Spielraum zwischen dem 
GleitfuB und dem Kern kı geht für die Be 
Wegunz der Zunge verloren und ist als 
schädlich tunlichst zu beschränken. Mit der 
Entriegelung der anlicgenden Zunge soll 
ebenso auch die Klaue des Hebels h mög- 
lichst sofort zum Anliegen kommen. 

In der bisher gezeigten Ausführung 
läßt sich gegen die Einrichtung, so einfach 
sie ist, anführen, daß das Weichengestänge 
mit den Verschlußhaken die Zungenkloben 
einseitig belastet und daher zu stärkerer 
Abnutzung der Gelenke g und gi und zur 
Bildung von Spielräumen Anlaß gibt, die 
vermieden werden sollten. Bei den neuesten 
Ausführungen ist dieser Nachteil dadurch 
behoben, daß die Mitnehmerklauen der 


Verschlußhebel h und hi gemäß Abb. 136 | 


| 


durch die Anschläge d und d ersetzt 


sind. Die Hebelbewegung findet an diesen 
Ansätzen ihre Begrenzunz, indem sich die 
mit den Hebeln verbundenen Ansätze e und 
er gegen die Flächen f, g und f., gi setzen; 
auch finden die Verschlußhaken auf den 
Ansätzen ein sicheres Auflager. Zur Auf- 
nahme des Gewichts der Gestänge werden 
reuerdings für diese noch besondere Auf- 
lager zwischen den Schienen geschaffen. 


b) Einrichtungen zur Uber- 

wachung der Weichenzungen. 

Aus dem vorigen Abschnitt wissen 
wir, daß bei der Umstellung einer Weiche 
aus der Grund- (Plus-) Stellunz in die 
Minusstellung zunächst die abliegende 
Zunge der Backenschiene zur Hälfte, 
d. i. um 7 em genähert wird. Dann 
wird die anliegende Zunge um das 
gleiche Maß an der weiteren Bewegung 
bis zum Schluß der abliezenden Zunge be- 
teiligt und schließlich mit einem weiteren 
Verschub von 7 cm ganz geöffnet. Auf 
diese Weise gelangen die Zungen aus der 
Lage a in die Lage c der Abb. 137, die den 
Zungenlagen unter a und d der Abb. 134 
entsprechen. Unter b ist in Abb. 137 eine 
der Zwischenstellungen derWeichenzungen 
angegeben, in der sich die zu schließende 


Zunge der Backenschiene bereits um ein 
Maß x genähert hat, das mehr als die 
Hälfte ihres Weges, beispielsweise 10 cm 
beträgt; die anliegende Zunge hat sich als- 
dann um x — 7 = 3 cm geöffnet, Von den 
Gestängen Zk: und Zkz, die nach früherem 
durch Isolierungen von den Fahrschienen- 
strängen elektrisch getrennt sind, werden 
die in Führungen unmittelbar übereinander 
legenden Überwachungsschieber sı und Se 
vor- und zurückbewegt. Die Arbeitsweise 
der Überwachungsschieber mit der dazu- 
gehörigen Steuereinrichtung gestaltet sich 
nach Abb. 137 wie folgt. 


Die Schieber sı und 82 regieren die 


Uberwachungskontakte nicht unmittelbar, 


wie dies in den früheren Schaltskizzen der 
Einfachheit wegen angenommen war, son- 
dern beeinflussen sie mit Hilfe zweiarmiger 
schwingenartiger Zwischenglieder, die 
außer mit den Schiebern noch mit einer 
Steuerscheibe zusammenarbeiten, die in 
Wirklichkeit das Hauptorgan für die Re- 
gelung der Schaltvorgänge darstellt. 
Durch das Zusammenarbeiten mit den 
Gestängen jedoch ist in noch zu erörtern- 
der Weise besondere Vorkehrung. gegen 
Störungsfälle getroffen, 

Die Schwingen sind aus Steuer- und 
Schaltarmen zusammengesetzte winkel- 
hebelartige Gebilde, die sich um die in 
Abb. 137 als schwarze Punkte gezeich- 
neten aufrechten Achsen r und s drehen 
können. Die Steuerarme laufen mit Rol- 
len p und q auf dem Umfange der Steuer- 
scheibe; damit sie an dieser jederzeit fest 
anliegen, werden die Schaltarme durch 
Schraubenfedern in der in den Abbildun- 
gen durch kleine Pfeile angedeuteten Weise 
kräftig gegeneinander zezoren. Die Schalt- 
arme tragen an ihren oberen Enden 
die Überwachungsschalter U} und Us, an 
den unteren Klinken Ni und Nz, die je 
nach der Zungenlage der Weiche mit den 
Schiebern sı oder sə in Eingriff stehen. 
Die Steuerscheibe ist mit dem Zahntrieb- 
rade Rs für das Weichengestinge (Abb. 
134) durch Verschraubung zu einem ein- 
heitlichen Umdrehungskörper fest ver- 
kuppelt. Am Umfange trägt sie einen 
Einschnitt, in den in dem Augenblick, in 
dem die anliegende Weichenzunge (Abb. 
137 a) ihre neue Endstellung erreicht 
hat, die Steuerrolle der einen oder an- 
deren Schwinge — je nach der Richtung 
der Weichenumstellung — einfällt und da- 
durch sowohl den am__Geeenhebel der 
Schwinge befindlichen Schalter umlegt als 
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auch den Schieber der anliegenden Zunge 
und damit diese selbst verriegelt. Zu der 


Verriegelung durch das Hakenschloß tritt 
also noch die zweite mittels der Klinke, 
Solange die Weichenzungen in Bewegung 
sind, laufen beide Rollen r und s auf dem 
Steuerscheibe; 


äußeren Rande der dann 


¢ 


daher in den Einschnitt eingefallen ist, wah- 
rend die Rolle q auf dem Rand der Scheibe 
liegen blieb. Die Nut 1 des (unteren) Uber 
wachungsschiebers sı befand sich der 
Klinke Ni gegenüber, die durch Eingriff 
in diese Nut den Uberwachungs:chieber sı 
verriegelte, indem ihr eine entsprechende 


chu i 
a, Weiche in Grundstellung. 
! X-7=3cm 


ite. ni-a 


C. Weiche in abgelenkter Stellung. 


Abb. 137. Zungen überwachung bei Umstellung einer einfachen Weiche aus der Grund- Plus-) Stellung zur Minusstellung. 
(Die Bauteile sind 'maßstäblich, die Gestänge verkürzt gezeichnet.) 


sind beide Klinken Ni und Nz außer Ein- 
griff mit den Schiebern. 

Abb. 137 a stellt die Schieber mit 
der Steuereinrichtung in der Grundstel- 
lung dar. Die Steuerscheibe hatte durch 
die bei der vorigen Weichenumstellung 
vollführte Rechtsdrehung eine solche Lage 
erhalten, daß sie sich von oben her mit 
der Stufe v unter die Rolle p schob, die 


Hilfsnut 2 im Schieber s: den Weg dazu 
freigab. Die Klinke No, für die in den 
Schiebern ähnliche Nuten 3 und 4 ange 
bracht sind, steht außer Eingriff. Die Ver 
riegelung der Klinke N, ist gegen die an- 
liegende Zunge, also im Falle a der Ab- 
bildung nach rechts gerichtet, jedoch mil 
einem kleinen Spiel von etwa 2% mm. 
Die Nut des (oberen) Schiebers s: muß da- 


XXVII. Jahrgang. 


August 1920. 
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gegen um etwa 4cm nach rechts überstehen. 
Da nämlich die Rolle p beim Umstellen der 
Weiche eine, wenn auch sehr geringe Zeit 
braucht, ehe sie über die Stufe v auf den 
Rand der Steuerscheibe gehoben ist, hat 
die abliegende Zunge, die sich zuerst be- 
wegt, den Schieber s über sı 


beide Rollen auf dem Rande der Steuer- 
scheibe laufen, außer Eingriff mit den 
Schiebern. Sobald die abliegende Zunge 
ihren Weg von 14 cm vollendet hat, bleibt. 
der Schieber aa stehen, während die andere 
mit dem Schieber sı noch um 7 cm 


hinweg | weiterrückt, bis die Nuten 3 und 4 und 


7 


e T © 


Abb. 138. Einrichtungen im Antrieb zur Zungenüberwachung. 


bereits etwas nach links verschoben, ehe 
die Klinke N, außer Eingriff kommt. 
Nachdem die abliegende Zunge mit ihrem 
Schieber sz den Weg von 7 cm zurückgelegt 
hat, beginnt auch die anliegende mit ihrem 
Schieber sı sich zu bewegen, und von nun 


ebenso auch 1 und 2 wieder übereinander- 
stehen. Jetzt schiebt sich die Steuerscheibe 
von der anderen Seite mit der Stufe w unter 
die Laufrolle q. Diese fällt in den Einschnitt 
der Steuerscheibe, gleichzeitig die Klinke 

N2 itm die Ausschnitte 3 und 4 der Über- 
an bewegen sich beide Schieber, so immer wWachungsschieber, indem sie den Schieber 
um 7 cm vorauf, gemeinsam weiter | 32 verriegelt. Die Verriegelung ist jetzt in 
(Abb. 137b). Die Klinken sind dabei, da | der Nut 3 — wieder mit:2% mm Spiel — 
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Molorlauf- 
Leitungen 
Bemerkung. 
In den Darstellungen 187, 138 und 139 beziehen 
7 5 sich die Abbildungen a auf die Grundstellung (Plus- 


stellung) der Weiche, die Abbildungen c auf die um- 
gelegte (Minus-) Stellung, die Abbildungen b auf den 
Lauf der Zungen von Plus nach Minus. 


$ Weichenantrieb 


en 
OR 
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E 


Uberwechungs- 
Leitungen D 
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Abb. 140. 
Stromleitungen im Antrieb einer 
einfachen Weiche. 


Klemmenkörper Klemmenkörper 
aus Ebonit. von oben gesehen. 
Ruckansıcht ; 


Klemmen im Ye, NT > Kiemmenplatte aus Ebonit. 
Kabeleinfuhrungskasten d WË Zë BÉIS age FOE CH oor 
Sa-(Ruckieitung) Stellwerk 


7 $ | 
von oben gesehen } zum 


Verzeichnis der Stromkreise. 


1. Überwachungsströme. 


1 1 Stromkreisf.d.Plusstellung d.Weiche 
von vorn gesehen la la n na Minusstellung. 
2. Triebströme. 
— 5 5— Stellstromkreis von Minus nach Plus 


DR -5a— - 5 von Plus nach Minus. 
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Leitungen Leitungen 
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Abb. 139a, b, c. Stromlauf beim Umstellen einer Weiche aus der Grundstellung (Plusstellung) in die abgelenkte 
(Minus-) Stellung. 


(Zu vgl. die Bilder 6, 2 und 4 der Tafel XII.) 


Motorlaufkontakt 
K2 fùr die Umetelig der Weiche nach Minue. 


Überwachungs kontakt 
En für die Pluestelluna der Weiche. 
i Erde 
= Überwachunas kontakt 


3 für die Minusstellung der Weiche 


K+ at Motorlaufhontakt 
ch die Umstelig.der Weiche nach 
d Plue (Grundgrellung). 


Abb. 141b. Abb. 141c. 


Abb. 14la, b. c und 142a. b, c.] Kontaktstellungen im Antriebe einer einfachen Weiche. 


Abb. 142b. Abb. 18 3 l 
Digitized by 2008 e 
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gegen die nunmehr anliegende Zunge nach 
links gerichtet und die Nut 4 des Schiebers 
Sı muß jetzt um etwa 4 cm nach links über- 
stehen, damit sich dieser bei der nächsten 
Weichenumstellung bereits etwas bewegen 
kann, ehe die Klinke N; durch die Steuer- 
scheibe aus den Nuten 3 und 4 ganz her- 
ausgehoben ist. Da die Verriegelungen in 
einer Kreisbewegung erfolgen, sind die 
Riegelflächen der Klinken wie der Schie- 
ber tangential zu den Drehungshalb- 
messern gestellt. 


Nach den Abbildungen stehen die 
Ausschnitte der Uberwachungsschieber 
nur in den Endlagen der Weichenzun- 
gen den Klinken gegenüber, so daß nur 
in diesen Lagen die Schaltarme der 
Schwingen mit vollem Ausschlag die 
Überwachungskontakte schließen können. 
Auf diese Weise wird die Lage jeder 
Weichenzunge besonders geprüft und 
ihre richtige Lage durch den Uber- 
wachungsstrom im Stellwerk angezeigt. 


Die Schwingen sind innerhalb eines 
jochartigen Gestelles gelagert. Die unte- 
ren Zapfen der Drehachsen r und s 
— Abb. 138 — laufen in einem brücken- 
artigen Steg a, unter dem die Stellzahn- 
stange Zu der Weiche und die beiden 
Überwachungsschieber sı und se unter- 
gebracht sind. Die oberen Drehzapfen be- 
wegen sich in der Scheitelplatte des Ge- 
rüstes, die einen Ebonitkörper mit den 
Kontaktfedern für die Überwachung der 
Weichenzungen trägt. Um die Schwingen 
mit allen Zubehörteilen in der Ab- 
bildung möglichst klar hervortreten zu 
lassen, ist der obere Teil des Gerüstes 
von dem unteren abgehoben darge- 
stellt. Aus dem jzleichen Grunde sind 
die Schwingen, die im übrigen die gleiche 
Lage einnehmen wie in Abb, 137a, nur 
im Skelett gezeichnet. Unter der Zug- 
kraft der Schraubenfeder t — deren Be- 
festigungsweise in einer Nebenfigur ge- 
zeigt ist — liegt die Laufrolle p in dem 


Einschnitt der Steuerscheibe, die Rolle q 


auf ihrem Rande, und die Klinke N, ver- 
riegelt den Schieber sı. Der Ausschlag 
der Schwinge findet an einer mit dem 
Briickenstege a verbundenen Anschlag- 
leiste b seine Begrenzung. 

Die Federn der Überwachungskontakte 
erstrecken sich aus Bohrungen des auf 
dem Schwingengestell befestigten Ebonit— 
isolierkörpers fingerartig in den Bereich 
der walzenförmigen Umschalter U, und 
U:. Deren Kontaktstücke sind gemäß 
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Abb. 141a stulpartig auf Isolierhülsen 
aus Ebonit gesteckt, die, mit kragenartigen 
Erweiterungen c versehen, auf die Spin- 
deln d geschoben sind. Die Bedeutung 
der Federpaare K,, K; und Ke, Ka, sowie 
der Erdfedern EE ist in den Schaltskizzen 
auf den Tafeln II, IV, V und den dazu 
gegebenen Beschreibungen auf S. 232 ff. 
Jahrgang 1919 klargestellt. 


Nach den aus diesen Tafelabbildungen 
wiederholten Schaltskizzen in Abbildung 
139 — in denen, wie hier nachzutragen, 
der Deutlichkeit halber die Schalter U, 
und Uz in ihrer Lage zueinander ver- 
tauscht sind —, stellt der Schalter U, 
zwischen den Federpaaren K, oder K,, der 
Schalter U; zwischen den Federpaaren K: 
oder K. Kontakt her. Kı und K: sind die 
Motorlaufkontakte für die Umstellung der 
Weiche aus der Minus- in die Plus- 
(Grund-)Stellung und umgekehrt, Ks und 
K, die Überwachungskontakte für die Mi- 
nus- und Plusstellung der Weiche. Liegt 
ein Schalter an den Außenfedern K, oder 
K:, so liegt die untere der zugehörigen 
Innenfedern Ks oder K, an Erde. Liegt 
ein Schalter — wie U, in Abb. Lia — 
innen, so hebt der Kragen c (Abb. 138) den 
Erdpol E an dieser Stelle von der unteren 
Innenfeder — hier Ks — ab. Die Erd- 
federn sind so gebaut. daß sich ihre obere 
Hälfte im Bereiche der unteren Innen- 
federn Ks oder K., die untere im Bereiche 
des Schalterkragens befindet. Die Kon- 
taktfedern sind wie Messerklingen in 
walzenförmigen Fassungen befestigt, die 
in die Bohrungen des Ebonitkörpers ein- 
gelassen und darin von der Ober- und 
Unterseite aus durch Schrauben festgelegt 
sind. Die Motorlauf- und Kontaktfedern 
legen sich gegen feste Stahlstreifen, die 
bei der Umschaltung verhindern, daß jene 
den Schaltern nachfedern. Um beim Ab- 
heben der Schalter von den Motorlaufkon- 
takten, die nach früherem 0,7 Amp. Strom 
führen, schädliche Funkenbildangen zu 
vermeiden, ist es wichtig, die Schalter als 
Springschalter auszubilden. Dies wird 
durch eine Vorrichtung erreicht, die be- 
wirkt, daß die Führungsrollen mit einem 
Ruck in den Steuerscheibenausschnitt 
einfallen. Zu dem Zweck sind den Ein- 
fallstufen v und w der Scheibe drehbar 
bewegliche Stützglieder vorgesetzt. auf 
deren Stirnkante die Rollen ihren Lauf 
über die Nut fortsetzen, die aber bei be 
endeter Weichenumstellung gegen den 
leichten Widerstand einer Drahifeder von 
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der Rolle zuriickgedrtickt werden, die dann 
mit kurzem Ruck in die Nut einfällt. Das 
Herausheben der Rollen aus den Einschnit- 
ten darf allmählich erfolgen, da die Über- 
wachungskontaktfedern K, und K,, von de- 
nen sich die Umschalter bei der Ruckbewe- 
gung abheben,durch den Weichenschalter im 
Stellwerk in dem Augenblick stromlos wer- 
den, in dem die Umstellung der Weiche be- 
ginnt. Die Leitungen der Kontakte K, und 
K., an die die Umschalter alsdann herange- 
führt werden, sind zu dieser Zeit im Stell- 
werk noch nicht geschlossen (Vorberei- 
tungsstellung für die nächste Umstellung 
der Weiche), die Rollen treten dann unter 
Ausweichen der Stützglieder über die 
Stufen auf den Scheibenrand über. Die 
Abbildungen lassen erkennen, daß die Be- 
rihrungsflichen der Umschalter bei 
jedem Schließen und Öffnen an den Kon- 
taktfedern ein geringes Maß von Reibung 
erfahren, die hinreicht, um dauernd guten 
Kontakt zu sichern. 

An der Rückseite des Ebonitkörpers 
befinden sich, wie aus Abb. 141 ersicht- 
lich, innerhalb durch Schutzrippen abge- 
teilter Felder die Klemmen für die Kabel- 
anschlüsse, die in den Federkörper ein- 
geschraubt sind, 


Abb. 140 zeigt innerhalb eines An- 
triebes für eine einfache Rechtsweiche die 
Kabelführung, die mit den Schaltbildern 
der Abb. 139 übereinstimmt. Die zu 
einem Kabel vereinigten Leitungen 1—5, 
la—5a, 1, la und 5—5a werden in dem mit 
dem Antriebe verbundenen Kabeleinfüh- 
rungskasten auf einer Klemmenplatte 
auseinandergenommen und im gesonder- 
ten Strängen in das Antriebgehäuse ein- 
geführt, in dem sie durch Umwicklung 
zusammengehalten werden. Die Lei- 
tung 1—5 ist an die beiden oberen Kon- 
taktfedern K, und Ks, die Leitung la—5a 
an die oberen Federn K und K, gelegt. 
Je nach der Lage der Schalter U, und U: 
sind die Stromwege über die Kon- 
takte K, und K, auf eines der Motor- 
triebkabel 5 oder 5a — Pluslauf oder 
Minuslauf des Motors — oder tiber Ks und 
Kı auf die Überwachungsleitungen 1 und 
la geschaltet. Die Triebkabel führen zu 
den Klemmen I und II des Motors, das 
Rückleitungskabel 5—5a ist an die dritte 
Motorklemme III angeschlossen und von 
dieser nach der Klemmenplatte geführt. 
Die Erdung der Leitungen 1 und la er- 
folgt, indem sich die unteren Federn K; 
und K, abwechselnd an die Erdfedern E 
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legen, über die durch Kreuzschraffur ge- 
kennzeichnete Leitung an einer im Kabel- 
einführungskasten befindlichen Erdpol- 
klemme, mit der auch die Rückleitung 
5— 5a Verbindung erhält; die Eisenteile 
des Antriebes stehen mit der Erde in lei- 
tender Verbindung:). Die Art, wie in 
Abb. 140 die Verteilungskabel von der 
Klemmenplatte voneinander gesondert 
sind, entspricht nicht der Wirklichkeit; 
sie treten vielmehr durch eine an der 
Rückseite des Einführungskastens befind- 
liche Offnung in das Triebgehäuse. 


Die Abbildungen 14 1a, b, c und 142a, 
b, c mögen dazu dienen, das Spiel der 
Schalter bei der Umstellung der Weiche 
von Plus nach Minus nochmals kurz 
zu erläutern. Die Schaltung der Federn 


1) Wo bisher von „Erde“ und „Erdung“ die Rede war. 
handelte es sich für die Signalanlage stets um die sog. 


'„Bahnerde“ im Gegensatz zur wirklichen oder „Wasser- 


erde“. Die Bahnerde ist für das Signalwesen der von 
der Wassererde isolierte Bahnkörper, der in seinen 
stromleitenden Teilen als eine im Querschnitt stark 
vergrößerte Verstärkungsleitung aus Sicherheitsgründen 
neben solche Bignalleitungen geschaltet wird, die er- 
heblichere Stromstärken führen oder an die solche 
Leitungsteile geschaltet werden, die von schädlichen 
Fremdströmen befallen werden können. Auf diese 
Weise werden bei Nebeneinanderschaltung die Leitungen 
— vornehmlich Rückleitungen — entlastet, so daß Strom- 
unterbrechungen weniger leicht vorkommen können. 
Bei Einschaltung von Leitungsteilen in die Bahnerde 
werden etwa in eine Signalleitung gelangende Fremd- 
ströme von wichtigen Signalteilen abgelenkt und für diese 
unwirksam gemacht. In dem angegebenen Sinne sind alle 
Erdungen aufzufassen, die bei den Stellwerkschaltungen 
erwähnt sind. Die Wassererde kommt für die Signal- 
anlage der Hochbahn nicht in Betracht. 


Der Bahnkörper der Hochbahn ist demzufolge von 
der Wassererde elektrisch getrennt. Wo diese Trennung 
nicht vorhanden war, ist sie besonders eingeführt, und 
wo sie uicht ausreichte, verstärkt worden. Bei den Via- 
dukten bilden fir diesen Zweck die aus Granit beste- 
henden Unterlagsquader, beim Tunnel die in den Rohbau- 
körper gegen Wasserdurchtritt eingelegte Dichtungsschicht 
eine ausreichende Isolierung. Wo in Viaduktstrecken 
Regenrohre, in Tunnelstrecken Gas- und Wasserrohre mit 
der ,Wassererde* in Verbindung stehen, ist eine elek- 
trische Trennung durch Isolierflansche vorgenommen. 


Da der auf diese Weise isolierte Gesamtkörper der 
Bahn nicht überall volle Kontinuität für die Stromleitung 
gewährleistet, sind für die Erdung (Bahnerdung) der 
Signalströme diejenigen Bahnteile ausgewählt, die diese 
Kontinuität zweifellos besitzen, nämlich die Schienen- 
stränge mit den Stromrückleitungskabeln. Diese Teile, 
in dem aus den baulichen Verhältnissen sich ergebenden 
Zusammenhang mit den Eisenteilen und sonstigen leiten- 
den Teilen des Bahnkörpers bilden also die Bahnerde. 


In Abb. 148 ist an der Verbindung einer Stellwerks- 
anlage mit der „Bahnerde* gezeigt, wie die Motorrück- 
leitung in Wirklichkeit „geerdet“ ist. Die durch eine 
gestrichelte Linie innerhalb des Kabels angedeutete 
Rückleitung ist verstärkt durch die Eisenbandbewehrung 
des Kabels, die am Kabeleinführungskasten des Antriebs 
zwischen einer Flanschenverschraubung (zu vgl. auch die 
beigefügte Tafel) gefaßt, im Stellwerk mit einer Erdungs- 
schiene leitend verbunden ist, an die auch die eigentliche 
Rückleitung gelegt ist, von der alsdann die Rückleitung 
zur Batterie unter Einbeziehung der Verstarkungsloitung 
für den Bahnstrom gesondert abgeht. Ss 
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K, K. und E in Abb. 141a — Grund- 
stellung der Weiche — entspricht der 
Stellung der Teile in Abb. 1394. Schal- 
ter U, schließt die Federn K, und hebt die 
Erdfeder E von Ks ab, so daß die Leitung 
1 ungeerdet ist. Der Schalter U: dagegen 
schließt den Motorstromkreie 5a, wodurch 
der Motorlauf nach Minus vorbereitet ist. 
K, ist bei E geerdet. Diese in Abb. 141a 
gezeichnete Lage der Schalter U, und U, 
ist dadurch herbeigeführt, daß die Steuer- 
scheibe des Antriebs eine Stellung einnimmt, 
bei der die Führungsrolle p in den Einschnitt 
der Steuerscheibe eingefallen ist, während 
die Rolle q auf ihrem Rande ruht. 


Stellwerk. 


oH 
vd. Batterie 


vor, Die Leitungen 1 und la liegen wih- 
rend der Umstellhewegung über E, E an 
Erde. Bei Beendigung der Umstellung 


schiebt sich ‚der Ausschnitt der Steuer- 


scheibe von unten her unter die Rolle q, 
die in den Ausschnitt einfällt, während p 
auf dem Rande stehen bleibt. Dadurch 
wird Us von K: nach K. bewegt, dadurch 
der Überwachungsstromkreis 1a geschlos- 
sen, die Erdfeder E aber von la abge- 
hoben. Leitung 5 ist über K. zur Vorbe- 
reitung des Pluslaufes geschlossen. 
Bei der Wiederumstellung der Weiche 
zur Grundstellung kehrt sich die Drehung 
| der Steuerscheibe wieder in die der Uhr- 
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Abb. 143. Verstärkung der Motorrückleitung durch die „Bahnerde“. 


Abb. 141b zeigt die Schaltung wäh- 
rend des Ganges der Weichenzungen von 
Plus nach Minus. Die Steuerscheibe ist 
in der Richtung des der Abbildung beige- 
schriebenen Pfeiles — entgegen der Uhr- 
zeigerrichtung — in Drehung versetzt, so 
daß die Rolle p sogleich aus dem Ein- 
schnitt der Steuerscheibe auf deren Rand 
übergeführt wird und damit den Schalter 
U, von Ks nach K, umstellt. Beide Rollen 
wälzen sich auf dem Rande ab, die beiden 
Schalter U, und U, gegen die Außenklem- 
men drückend und somit die Laufstrom- 
kreise zum Motor schließend. Während 
U,, auf 5a geschaltet, den Umstellstrom 
von Plus nach Minus schließt, bereitet U, 
über K, die nächste Umstellung der 


zeigenrichtung um. Rolle q ist jetzt an 
der Reihe, aus dem Einschnitt der Steuer- 
scheibe herausgehoben zu werden, und 
beide Rollen laufen auf dem Rande weiter. 
Die Schaltung ist dabei wieder die näm- 
liche wie in Abb. 141a. 


c) Antrieb. 


Auf Tafel XIII ist die Bauweise des 
Antriebes mit dem Weichengestänge ge 
zeigt. Aus dem links dargestellten Ge- 
samtbild einer Rechtsweiche mit ihren 
Verschluß- und Antriebvorrichtungen ist 
ersichtlich, wie die Bewegungen der zwischen 
geeigneten Apparatteilen geführten Zahn- 
stange Zu durch ein Gelenk gu auf die An- 
schlußstange Zu,, sodann von dieser auf die 


Weiche — von Minus wieder nach Plus — | yon der Verbindungsstange Zu, regierten 
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Verschlußeinrichtungen der Weiche über- 


tragen wird, und ferner, wie durch die beiden 
Gestänge Zk, und Zk, die Zungen überwacht 
werden. Die Bewegung dieser Gestänge 
überträgt sich mittels der Gelenkverbin- 
dungen gs, und gs, auf die in einem Stulp 
f geführten Überwachungsschieber s, und s. 
i und i, sind die nach früherem in ‘das 
Triebgestänge einzubauenden Trennstellen, 
die den Übergang des Gleisströmes von 
einem Schienenstrange zum anderen oder 


über den Antrieb zur Bahnerde verhindern: 


mit i, und is sind die Trennstellen in den 
Überwachungsgestängen bezeichnet, die 
dem Gleisstrom den Weg. von Schienen- 
strang zu Schienenstrang über den An- 
trieb sowie die Verbindung mit der Bahn- 
erde abschneiden, 

Das Antriebgehäuse ist mit den Wei- 
chenschwellen gelenkig verbunden, da- 
mit es an den Erschütterungen durch das 
Befahren der Weiche nicht teilnehme. 


Dies erfordert, daß auch die Gelenke gu, 


gsi und gs, nach Art der Universalge- 


lenke doppelt beweglich gemacht werden. Forderung, daß beim Aufschneiden einer 


Das Antriebgehäuse besteht aus einer 
gußeisernen Schale mit einem Deckel aus 
Eisenblech, der zur Freilegung des Inneren 
leicht abgenommen -werden kann. An 
den Boden des Gehiuses sind die erfor- 
derlichen Lagersockel und Anschlagteile 
angegossen; seine Fläche ist mit Neigun- 
gen und einer tellerartigen Vertiefung T 
zur‘ Aufsammlung etwaigen Niederschlag- 
wassers und abtropfenden Öls ausge- 
stattet, das mit einer Handpumpe heraus- 
eenommen werden kann; beide Seiten. des 
Gehäuses sind zur Aufnahme des Kabel- 
einführungskastena eingerichtet. ` 
Der Antrieb ist so berechnet, daß er, 
falls nicht außergewöhnliche Verhält- 
nisse vorliegen, zwei Zungenpaare mit 
allem Zubehör sicher bewegen kann. 
Der Motor leistet % PS. Um für Rechts- 
und Linksweichen gleichmäßig verwendet 
werden zu können, ist der Antrieb so ein- 
gerichtet, daß die Zahnstange und die 
Überwachungsschieber in später zu be- 
schreibender Weise umgelegt werden kön- 
nen. Zum gleichen Zweck, wie auch für 
den Fall gleichzeitiger Bedienung zweier 
Weichen, ist die Verbindungsstange Zu; an 


gehend mit der Hand zu bedienen, so wird. 
von außen durch eine der in der Tafel- 
zeichnung mit H bezeichneten Öffnungen 
des Gehäuses. eine Handkurbel auf eines 
der Enden der Schneckenradwelle aufge- 
steckt und damit die Weiche umgestellt. 
Die Zungen müssen dann in den End- 
lagen mit besonderen von Hand anzubrin- 
genden Vorrichtungen festgelegt werden. 


Was die innere Einrichtung des An- 
triebes betrifft, so zeigen die Mittel, die 
die Stellbewegung vom Motor auf die 
Zungen übertragen, nämlich das Stirn- 
und Schneckenradgetriebe Rı-R»-Rs-Rı, 
keine besonderen Ziige. Der Umstand da- 
gegen, daß das Triebrad Rs der Zahn- 
stange Zu nur eine bestimmte Bewegung 
von 3X7 cm Wegelänge erteilen darf, 
während dem Motor die Möglichkeit gege- 
ben sein muß, sich auszulaufen, hat dazu 
geführt, zwischen dem Schneckenrad R. 
und dem Triebrad Rs die schon früher er- 
wähnte Reibungskuppelung einzuschal- 
ten. Diese erfüllt gleichzeitig auch die 


Weiche wohl das Zahnstangengetriebe 
Zu—Rs bewegt, die Bewegung aber nicht 
nach rückwärts auf das Triebwerk R,-Rs- 
R:-Rı übertragen werden darf, das durch 
die Schnecke Rs gegen Bewegungen von 
der Weiche aus gesperrt ist. 


Die Steuerscheibe St, das Schnecken- 
rad R. und die Zahntriebscheibe Rs wer- 
den durch eine Platte a zusammengepreßt. 
Diese steht unter dem zentralen Druck 
eines Flachringes b, der durch die Platte 
c mittels der Schrauben d und e auf die 
Platte a niedergedrückt wird. Die Steuer- 
scheibe und der Körper des Zahnrades R, 
sind durch die beiden Schrauben d und e 
zu einem einheitlichen ‚Umdrehungskörper 
R,-St-a-b-c verkuppelt, in dem das Schnek- 
kenrad lediglich durch Reibung festgehalten 
ist. Die Köpfe der Schrauben sind in vier- 
eckigen Ausschnitten des Rades R, gegen 
Drehung gesichert; die Muttern werden ge- 
rade so stark angezogen, daß die Reibung 


beim Auslaufen des Motors und beim Auf 


fahren der Weiche tiberwunden wird. Der 
Reibungsdruck kann um Sechsteldrehun- 


gen der Muttern geregelt werden; nach 


beiden Enden mit Aufnahmegabeln für die | 


Stellstangen versehen: 

Machen ausnahmsweise — wie in Stö- 
rungsfällen — die Verhältnisse notwen- 
dig, die maschinelle Antriebweise ‘der 
Weiche auszuschalten und diese vorüber- 


den Stift g eingehakt ist 


erfolgter Einstellung werden diese in ihrer 
Lage dadurch gesichert, daß sich ein man 
den Niet f drehbarer Eisenstreifen I, der in 
st und von diesem 
durch ein in die Unterscheidung m gesetz tes 
Werkzeug abgehoben werden kann, gegen 
eine der Seitenflächen der Muttern legt. 
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Die Drehung der Zahntriebscheibe R, 
ist dadurch begrenzt, daß sie mit einem 
Ansatz n von links oder rechts gegen 
einen aus dem Gehäuseboden vorstehen- 
den festen Anschlag o anläuft. Der Motor 
dreht dann unter Überwindung der Rei- 
bung in dem Kuppelkörper das Schnecken- 
rad R, allein weiter, bis er durch Ab- 
stellung des Stellstroms stillgelegt wird. 

Die zur Überwachung der Weichen- 
zungen dienende Einrichtung ist aus der 


Tafel nach dem darüber bereits Aus- | 
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und 14la dargestellte. Die den Einfall- 


stufen v und w der Steuerscheibe vor- 


gesetzten Stiitzglieder, auf deren Stirn- 
kante die Rollen ihren Lauf über die 


Einfallstufen v und w hinaus bis zum Ein- 


fall in den Scheibenausschnitt fortsetzen, 
sind auf der Tafel mit x und y bezeichnet. 

Die Tafelabbildungen und das Schau- 
bild in Abb. 144 lassen von den weiteren 


Einzelheiten des Antriebs auch die Einrich- 


tung des Kabeleinführungskastens und: die 
Art seiner Befestigung am Gehäuse, an der 
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Abb. 144. Weichenantrieb mit Kabeleinführungskasten. 


geführten ohne weiteres 
die Buchstabenbezeichnungen sind die 
gleichen, wie in den Textabbildungen. 
Über dem Schaltgerüst befindet sich eine 
Schutzverdachung, die mittels Z- Eisen, 
wie sie aus Abb. 138 ersichtlich sind, auf 
der Deckplatte des Gerüstes befestigt ist. 
Die Lage der Schaltteile entspricht der 
auf der Tafel angenommenen Grund- 
stellung der Weiche; die Stellzahnstange 
und die beiden Überwachungsschieber 
sind aus dem Triebgehäuse um 3 X 7 bzw. 
2X7 cm ausgezogen. Die Lage der 
Rollen p und q ist die in den Abb. 137a 


verständlich; | Gegenseite des Grehäuses ferner die Durch- 


brechung eraehen, die je nach Umständen 
gleichfalls zur Aufnahme des Kastens ver- 
wendet werden kann; endlich auch die Art, 
wie in besonderen Fällen die Weiche durch 
eine Handkurbel zu bedienen ist. 

Die Isolierungen an den Trenn- 
stellen i und i: in dem Stellgestänge, 
is und is in den Überwachungsgestängen 
sind aus Ebonit hergestellt... Die Trieb- 
stange besteht aus zwei durch Flanschen- 
verschraubung verbundenen Teilen, Die 
Flanschen haben eine Zwischenlage aus 
Ebonit; die ‚Verbindungsschrauben sind 


— — 


T 


durch Ebonitringe unter Kopf und Mut- 


ter und Ebonitummantelungen der Bolzen 
von den Eisenteilen getrennt. In den Trenn- 
stellen ii, i und iz liegen die flach ausgeschmie- 
deten Gestängeenden zwischen Laschen, die 
mit fest anhaftenden Ebonitschichten um- 
kleidet sind. Die Befestigungsschrauben 
stecken innerhalb der Laschen in Ebonit- 
hiilsen, so daß die Schrauben von dem Metall 
der Laschen vollständig getrennt sind. 


Der auf Tafel XIII dargestellte Antrieb 
wirkt auf die gegen die Spitze gesehene 
Weiche von links ein. Ist dieselbe Weiche 
nach Lage der Verhältnisse von der rech- 
ten Seite anzutreiben, so nötigt die Lage 
der Weichengestänge, die Zahnstange und 


stange um 3 * 7 cm, die Überwachungs- 
schieber um 2X 7 cm, Der Führungsstulp 
der Uberwachungsschieber ist zweiteilig; 
die obere und untere Hälfte sind durch ein 
Messingblech geschieden, so daß die 
Schieber in getrennten Führungen laufen. 
Gegen Herausziehen sind kleine Sperr- 
stücke auf die Schieber geschraubt. 


d) Sicherung gegen Weichen- 


Störungen. 

Die Zungenüber wachung würde an- 
scheinend überflüssig sein, und sie wäre 
es in der Tat, wenn sich beim Umstellen 
einer Weiche alle Vorgänge Stets wor- 
schriftsmäßig ab wickelten, der Hakenver- 


Abb. 145. Lage der Zahnstange und der Uberwachungsschieber im Antrieb einer einfachen Weiche 
beim Angriff von links nach rechts. 


die Uberwachungsschieber in der in 
Abb. 145 angedeuteten Weise umzulegen. 
Der Fassungskörper a mit der Zahnstange 
Zu und den in einem auf den Körper a be- 
festigten Stulp b geführten Überwachungs- 
schiebern wird vom Gehäuse losgenommen 
und zur Spiegelbildlage umgewendet. Die 
Uberwachungsschieber werden— der früher 
untere zu oberst — durch die gleiche Off- 
nung des Gehäuses, die Zahnstange durch 
eine zuvor vom Körper a verdeckt ge- 
haltene zweite Öffnung c wieder in das 
Gehäuse eingeführt und mit dem Körper a 
wieder befestigt. Dabei müssen, um bei- 
spielsweise den Antrieb bei unverändert in 
der Grundstellung liegen bleibender Weiche 
von A nach B zu verlegen, die umgewen- 
deten Gestängeteile für gleichbleibende 
Lage der Steuerscheibe im Antriebe zu- 
rückverlegt werden, und zwar die Zahn- 


schluß der Weiche und die Steuerscheibe 
so arbeiteten, daß Unregelmäßigkeiten aus- 
geschlossen wären. Denn dann wäre kein 
Grund zu der Annahme vorhanden, daß 
die Plus- oder Minus-Meldezeichen im 
Stellwerk Fehlmeldungen lieferten. Aber 
selbst bei ungenügendem Zungenschluß 
bediirfte es der Überwachungsschieber 
nicht, da auch ohne sie das Meldezeichen 
im Stellwerk für diesen Fall ausbliebe. 
Die Uberwachungsschieber würden ledig- 
lich eine doppelte Sicherheit gewähren. 
Falls sich nämlich beim Umstellen 
einer Weiche ein Fremdkörper zwischen 
Zunge und Backenschiene einklemmen 
sollte, können auch die Zahnstange und 
die Steuerscheibe ihren Lauf nicht voll- 
enden. Es bleiben dann (Abb. 141b) beide 
Führungsrollen p und q auf dem Rande der 
Scheibe liegen, beide Stellkontakte (Außen- 
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kontakte) bleiben geschlossen und beide 
Uberwachungskontakte (Innenkontakte) ge- 
öffnet; die Erdungen bleiben bestehen. Der 
Motor läuft unter Überwindung der Brems- 
reibung weiter. Dieser Zustand macht 
sich am Stellwerk durch Nichterscheinen 
des Überwachungszeichens der Weiche 


(+ oder —) bemerkbar. Die Steuer- 


schieber verdoppeln alsdann die Sicherheit, 
indem auch sie in diesem Falle nicht 
regelmäßig arbeiten, so daß die Klinken 
der Kontaktschwinge die Schiebernuten 
nicht an den richtigen Stellen vorfinden, 
um einfallen zu können. Mindestens eine 
der beiden Vorrichtungen muß auf die Stel- 
lung des Signals derart einwirken, daß 
dieses, wenn es sich in der Haltlage be- 
fand, darin verbleibt, und wenn es vorher 


auf Fahrt frei stand, in die Haltlage zu- | 


rückkehrt. 

Ähnlich, wenn die Weiche aufgefahren 
wird. Dann wird die Zahnstange durch 
die Weichenzungen nur um 2x7 statt 
3X7 cm bewegt, da zwar die abliegende 
Zunge geschlossen, die anliegende aber 
nur bis zur Halbstellung geöffnet wird 
(Bild c der Abbb. 134). Die Steuerscheibe 
vollendet auch in diesem Falle ihren Lauf 
nicht, so daß auch hier die Stellkontakte 
geschlossen und die Erdungen bestehen 
bleiben. Der mit der abliegenden Zunge 
verbundene Uberwachungsschieber beendet 
seinen Gang, der mit der anliegenden 
Zunge verbundene bleibt auf halbem Wege 
stehen, so daß auch hier die Klinken nicht 
zum Eingriff gelangen könnten. Das 
Überwachungszeichen (+ oder —) im 
Stellwerk ist verschwunden, ohne daß je- 
doch ein neues erscheint. Die Unregel- 
mäßigkeit ist damit auch in diesem Falle 
dem Stellwerkwärter gemeldet. 


Falls etwa bei Arbeiten am Gleise durch | 


unachtsame Handhabung der Geräte oder 
aus Böswilligkeit der Zungenschluß gelöst 
oder beeinträchtigt: werden sollte, tritt Ähn- 


liches ein. Auch hier geht oder bleibt das | 


Signal auf Halt, weil der Schalter nicht 
zum Schluß kommen kann, oder, falls er 
schon Schluß gehabt hätte, durch die Lö- 
sung des Zungenschlusses wieder zuriick- 
bewegt und damit der Uberwachungsstrom- 
Kreis wieder geöffnet wird. | 


Die doppelte Sicherheit gegen die An- ` 


zeige einer falschen Weichenstellung als 


einer richtigen, die in den genannten Un- 


regelmäßigkeitsfällen dadurch vorhanden 
ist, daß sich die Steuerscheibe nicht voll 
umdreht — also die Führungsrollen eine 
Umschaltung- nicht bewirken können —, 


sodann auch die Steuerklinken die Nuten 
der Uberwachungsschieber nicht an der 
richtigen Stelle vorfinden, ist aber in einer 
| Anzahl besonderer Fälle zur Verhütung 
von Störungen von großer Bedeutung. Tritt 
beispielsweise im Stellgestänge durch Be- 
schädigung, Bruch oder Lösung des Zusam- 
menhanges eine Unterbrechung ein, so 
bleiben die Zungen stehen, während der 

Motor richtig umläuft. Die Steuerscheibe 

beendet ihre Umdrehung, ihr Ausschnitt 

schiebt sich also ordnungsmäßig unter die 

Fithrungsrolle. Aber die Überwachungs- 

schieber werden nicht bewegt; ihre Nuten 

können daher nicht unter die Überwachungs- 
klinken gelangen. Der Umschalter bleibt 
| infolgedessen, indem sich die für den Ein- 
| griff in Betracht kommende Klinke nur gegen 

die Seitenkante der Schieber legt, und somit 
auch die Führungsrolle in den Ausschnitt der 
| Steuerscheibe nur halb einsinkt, in der 

Halbstellung stehen. Dem Wärter er- 

scheint kein Überwachungszeichen, weil 

die Umschaltung. nicht stattgefunden hat. 

Das Gleiche tritt ein, falls ein Über- 
, wachungsschieber sich aus dem Verbande 
den Weiche lösen: sollte — eine Vermehrung 
der Apparatteile schafft ja auch wieder 
| neue Fehlerquellen —, da auch in diesem 
Falle, in dem der gestörte Schieber der 
Bewegung nicht folgt, die Überwachungs- 
| klinken dessen Nut nicht an der richtigen 

Stelle vorfinden, also ebenfalls nur eine 
| Halbstellung des Umschalters zulassen, so 
dan der Überwachungs — Kuppel- — 
| Stromkreis unterbrochen gehalten wird. 
| Da die VerschluBhaken der Weichen- 
| zungen unterhalb der Schienen liegen, ist 
| es, um trotz richtig vollzogenen Haken- 
| verschlu:ses einen einwandfreien Zungen- 
schluß zu gewährleisten, von Bedeutung, 
; daß die Uberwachungsgestänge an höher 

liegenden Punkten der Zungen angreifen 
| und daß die Zungen an diesen höher 

liegenden Stellen durch den Schieber auf 
| 24 bis 3 mm genau verriegelt werden. 
| Die Bedeutung der Überwachungs- 

schieber beruht also in einer gesteigerten 
| Feinfühligkeit der Sicherungen. Aus den 
Ä angeführten Gründen werden die Zungen- 
| überwachungen bei Spitzweichen regelmäßig 
' angebracht, während sie für stumpf befah- 
Ä rene Weichen, bei denen die Radkränze auf 
| Schluß der Weiche wirken, nicht vor- 
| geschrieben sind, 

_, Bei Störungen im Weichenbetriebe, die 
zur Handbedienung unter Benutzung der 
auf Tafel XIII und in Abb. 144 eingetragenen 
Handkurbel nötigen, ist bei sämtlichen 


¢ 
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Spitzweichen, die von Personenzügen be- 
fahren werden, die Festlegung der Zungen 
durch eine Sperre vorgeschrieben. Vor dem 
Umkurbeln der Weiche werden die Zungen- 
sperren abgenommen und nach der Um- 
stellung wieder angebracht. 
Die Abbildungen 146 und 147 zeigen 
die bei der Staatsbahn gebräuchliche 
Zungensperre, die auch von der Hochbahn 
übernommen ist. Der Stahlbügel a wird 
mit einem durch Handrad b verstellbaren 
Gewindebolzen — der gegen Herausdrehen 
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anliegenden Zunge 
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"Sperrung einer 
abliegenden Zunge. 


Abb. 147. Zungensperre mit angebautem Schloß. 


durch einen Ringansatz i gesichert ist —, 
so gegen die Backenschiene geschraubt, daß 
entweder die anliegende Weichenzunge 
gegen die Backenschiene gepreßt oder 
die abliegende Zunge in genügendem 
Abstande gehalten wird. Der Bügel 
setzt sich mit hakenförmigen Ausschnitten 
entweder gegen den etwas aus- 
geklinkten — Fuß der Zunge oder den 
Fuß der Schiene. Die Schraube kann mit- 
tels eines im Bügel unter Stiften dd ge- 
führten Schubriegels c festgelegt werden, 
der durch eine der radial gestellten Recht- 
eckölfnungen durchgreift, die zu diesem 
Zwecke in dem Handrade angebracht sind. 
Der Schubriegel wird durch ein bei e ein- 
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zuhängendes Schloß oder durch ein mit 
dem Bügel fest verbundenes Schloß f, 
dessen Riegel in die Öffnung g greift, fest- 
gelegt. Auf diese Weise läßt sich die 
Schraube auf Sechsteldrehungen genau 
einstellen. Ansätze hh des Bügels, die 
beim Anlegen den Schienenfuß unter- 
greifen, erleichtern die Handhabung. 

Ist das Hakenschloß und das Weichen- 
gestänge in Ordnung, so ist mit der Zungen- ` 
sperrestetsdieabliegende Zunge festzulegen; 
die anliegende ist dann durch das Haken- 
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Abb. 146. Zungensperre 
mit Vorhängeschloß. 


Schluxelloch mit 
Vorhang blech. 


schloß festgelegt. Ist dieses nicht in Ord- 
nung, so ist mit einer Zungensperre die 
abliegende und mit einer zweiten die an- 


| liegende Zunge festzulegen. 


Die Abbildungen 148 bis 150 zeigen, 
wie die Sperren bei einfachen Weichen 
sowie bei einfachen und doppelten Kreu- 
zungsweichen angebracht werden. 


e) Hintereinanderschaltung 
zweier Weichenantriebe. 


Wenn zwei Weichen vom Stellwerk 
mit einem Hebelgange gestellt werden sol- 
len, wie bei Weichenkreuzen, doppelten 
Kreuzungsweichen, so sind die Antriebe 
hintereinander zu schalten. Man erreicht 
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auf diese Weise eine Ersparnis an Stell- 
hebeln und Bedienungszeit, was bei dich- 
ter Zugfolge von besonderem Wert ist. 
Nebeneinanderschaltung der Weichen, die 
zwar auch die Stellzeit vermindern wiirde, 
wird nicht mehr angewendet, weil dabei 
die Überwachungen zu wünschen übrig 
lassen. Die Hochbahn hat die Schal- 


gon Weichenantried | 


tung nach Abb. 151 so gestaltet, daß die 
beiden Weichen nacheinander, und zwar 
bei der Umstellung nach Minus zuerst die 
entferntere Weiche b, dann die näher lie- 
gende a, bei der Umstellung aus der Mi- 
nus- in die Plusstellung in umgekehrter 
Reihenfolge gestellt werden. 
Abb. 151 ist die Schaltung nach der in 
Abb. 139 gegebenen Darstellungsweise, 
links in der Darstellung der Abb. 140 ge- 
zeichnet; von den Antrieben sind indessen 


Rechts in 


nur die Kabeleinführungskästen und die 
Klemmenanordnung dargestellt. In dem Ein- 
führungskasten der Weiche b ist nur eine 
Klemmenplatte, in dem der Weiche a sind 
| beide Platten mit Anschliissen belegt. Die 
Schaltung ist für die Grundstellung bei- 
der Weichen gezeichnet, in der die Kon- 
takte K, ‚durch die Schalter U, und die 


Kontakte Ks durch die Schalter U, ge 
schlossen sind. Im folgenden sind Appa- 
ratteile, die zu den Weichen a oder b ge- 
hören, durch die in Klammern gesetzten 
| Beibuchstaben (a) oder (b) unterschieden. 
Die Leitungsführung ist die folgende. 
Leitung 1—5 ist vom Stellwerk an die 
beiden Kontakte Kı (a) und Ks (a) geführt, 
| wo sie als Leitung 5 über Kı (a) über die 
Plusseite Fi +, M des Antriebmotors der 
Weiche a zum Stellwerk zurückführt. Von 
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Ks (a) weht sie über Ks (b) als Über- | 


wachungsleitung 1 und über Kı (b) als 
Triebleitung 5 über die Plusseite Fı +, M 
des Motors b zum Stellwerk zurück. 
Leitung la—öa ist vom Stellwerk an 
die Kontakte K, (b) und K. (b) geführt, wo 
sie als Leitung 5a über E,: (b) und die Mi- 
nusseite Fi—, M des Antriebmotors der 
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Abb. 151. Hintereinanderschaltung zweier Weichenantriebe. (Bedienung durch einen einzigen Hebel.) 


Weiche b zum Stellwerk zurückführt. Von 
K. (b) geht sie über K. (a) als Über- 
wachungsleitung la zum Stellwerk zurück 
und über K:(a) als Triebleitung 5a über 
die Minusseite F: —, M des Motors a zum 
Stellwerk zurück. 

Für die Überwachung der Weiche in 
der Grundstellung sind die Kontakte 
K;(a) und Ks(b), für die Überwachung 
in der Minusstellung K. (a) und K. (b) hin- 
tereinander geschaltet. Die Laufstellung 


nach Minus ist durch die Leitung Ia— ba, 
K ), 5a, Minusseite des Motors b, 5, 
5a, die Laufstellung nach Plus durch 
die Leitung 1—5, K (a), 5, Plusseite des 
Motors a, 5—5a vorbereitet. 

In der in der Abbildung gezeichneten 
Grundstellung der beiden Weichen sind 
diese durch die mit starkem Strich ausge- 


Weiche b. 


Antrieb | 
| 


Weiche a. 


5a 
Antrieb 


Schaltungschema 


zogenen Leitungen 1, K, (b), 1—5, K. (a), 
1—5 überwacht und der Motorlauf im An- 
trieb b durch la—5a, Ks (b), 5a—0 
vorbereitet. Beim Ziehen des Weichen- 
hebels im Stellwerk — wobei das Melde- 
zeichen (+) verschwindet — läuft der 
Motor in b an und legt sofort den Schalter 
Ui (b) von Ks nach K. Nach erfolgter 
Umstellung der Weiche legt sich der 
Schalter U, von K: (b) nach K. (b) um und 
schließt damit die Leitung für den Lauf 
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des Antriebmotors in a, der durch Schluß ` 


von K, in a schon vorbereitet ist. Beim 


Anlauf dieses Motors wird der Umschalter 
U, von Ks (a) nach K, (a) umgestellt und 
damit der Lauf des Motors M (a) für die 
Bei Be- 


nächste Umstellung vorbereitet. 


en. 


| jetzt aus der Schlußstellung der Schalter 
| an den beiden Kontaktpaaren K, und K. 

Die Erdungen vollziehen sich bei den be 
| schriebenen Vorgängen ebenfalls ordnungs- 
| mäßig. Störungen haben die unter d be- 
schriebenen Folgen. | 


‘Abb. 152. Gleissperre, oben in Sperrstellung, unten in Breitstellung. 


endigung des Laufs wird U: von K;(a) 
nach Kı(a) bewegt und damit die Über- 
wachungsleitung für die Minusstellung. ` 
die schon bei K,(b) geschlossen war, nun- 
mehr auch über K. (a) zum Schluß ge- 
bracht. Dem Stellwerkwärter erscheint 
jetzt das Minuszeichen als Bestätigung 
der erfolgten ordnungsmäßigen Umstel- 
lung beider Weichen. Die Umstellung von 
der Minus- in die Plusstellung erfolgt 


Ähnlich gestaltet sich die Schaltung, 

| wenn an die Stelle einer oder auch beider 

Weichen andere Sicherungsmittel, Ent- 

| gleisungsweichen oder Entgleisungs- 

schuhe treten. Bei der Hochbahn finden 

beispielsweise Entgleisungsschuhe der in 

Abb. 152 gezeigten Art Verwendung. die 

nach der Norm der Staatsbahn ver waltunt 
hergestellt werden. 


[Fortsetzung folgt.) 
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Kleine Mitteilungen. 


Neuere Pläne, Vorarbeiten, Genehmigungen, 


Betriebseröffnungen u. Betriebsänderungen 


von Kleinbahnen. 


1. Neuere Pläne. 


1. Der Kreis Eckernförde beabsichtigt, 
unter teilweiser Benutzung der von der Ma- 
rineverwaltung gebauten Privatanschluß- 
bahn Gettorf—Stohl eine vollspurige, mit 
Lokomotiven für Personen- und Güterver- 
kehr zu betreibende Kleinbahn von Gettorf 
durch den Dänischen Wohld nach Eichhof 
bei Kiel herzustellen. 


2. Der Kreis Herzogtum Lauenburg will 
an Stelle der früher geplanten Kleinbahn 
Trittau Koberg— Nusse Ratzeburg mit Ab- 
zweigung Koberg—Mölln (s. Zeitschrift für 
Kleinbahnen 1910, S. 616, neuere Pläne Nr. 6) 
eine vollspurige, mit Lokomotiven für Per- 
sonen- und Güterverkehr zu betreibende 
Kleinbahn von Ratzeburg Stadt über Schmi- 
lau und Mölln (Lauen burg) nach Schwarzen- 
bek mit Abzweigung von Niendorf über 
Koberg bis Bahnhof Treuholz oder Bahnhof 
Kastorf oder einem dazwischen gelegenen 
Punkte (Schürensöhlen) herstellen. 


2. Vorarbeiten. 
3. Genehmigungen. 


4. Betriebseröffnungen und Betriebs- 
änderungen, | 
Fehlen. 


Aus dem 82. Geschäftsbericht 
der Pensionskasse für Beamte deutscher 
Privat-Eisenbahnen 


für das Geschäftsjahr 1919 ist folgendes mit- 
zuteilen: | 


Im Berichtsjahre sind neu beigetreten: | 


Kleinbahn Wanne—Herne, 
Kleinbahn, Wilstedt—Zeven— Tostedt, Lokal- 
bahn Gotteszell—Viechtach, Elektrische Klein- 
bahn im Mansfelder Bergrevier und Kleinbahn 
Hausdorf — Wüstewaltersdorf. Der Kasse ge- 
hören gegenwärtig 344 Eisenbahnverwaltun- 
gen an. Die Betriebslänge der beteiligten 
E’senbahnverwaltungen beträgt 13 388,337 km. 
An Mitgliedern sind beim Schluß des Geschäfts- 


Zschornewitzer ` 


ihres vorhanden gewesen 11716 männliche | 


und 224 weibliche, ferner 129 freiwillige Mit- i 
glieder, zusammen also 12 069 Mitglieder. Das 


Kassenvermégen betrug nach dem Kurswert 
vom 31. Dezember 1919: 34 318 481,26 M gegen 


29587 711,36 M Kurswert am Schluß des Ge- | 


schäftsjahrs 1918. 


Weisen. 


Das durchschnittliche Lebensalter der m 
Berichtsjahr aufgenommenen 1801 Mitglieder 
betrug 31,44 (32,1) Jahre das Gesamtdurch- 
schnittsalter sämtlicher Ende 1919 vorhan- 


‚denen Mitglieder 40,18 (40,5) Jahre. Die Zahl 


der Ende 1919 vorhandenen über 65 Jahre alten 
Mitglieder betrug 36 (29). Von der Gesamtzahl 
der Mitglieder von 12069 entfielen auf Fahrbe- 
amte 5491 — 45,49 v. H., von denen wiederum 
3102 = 56.49 v. H. nach § 11 Abs. 10 (§ 18 der 
neuen Satzung) um ein Viertel höhere Bei- 
träge zahlen. An Mitgliedern, die gemäß § 2 
Abs. 7 der Satzung 1913 ($ 39 Abs. 2 der Sat- 
zung 1920) um ein Viertel höhere Beiträge zu 
zahlen haben, waren Ende 1919 701 (550) vor- 
handen. Die Zahl der unter Vorbehalt nach 
§ 11 Abs. 5 der Satzung 1913 (§ 5 Abs. 4 der 
Satzung 1920) aufgenommenen Mitglieder be- 
trug im gleichen Zeitpunkt 37 (80). | 

Im Jahre 1919 wurden Leistungen neu fest- 
gesetzt für 84 Invaliden, 69 Witwen und 157 
Am Schluß dieses Jahres belief sich 
die Zahl der Leistungsempfänger auf 564 In- 
validen, 484 Witwen und 640 Waisen. 


Die Einnahmen und Ausgaben sowie das 
Kassenvermögen haben sich im Jahre 1919 
folgendermaßen gestellt: = 


Betrag. 
= 


a) Einnahmen. 


I. Barer Kassenbestand am 
Schlusse des Vorjahres . 1 760,88 
II. Beiträge. Se 8 6 440 031,94 
III. Eintrittsgelder 223 474,63 
IV. Vermögenserträge . 1 675 168.16 
V. Veräußerte Kapitalanlagen 712 555,83 
VI. Sonstige Einnahmen | 275 009,70 
Gesamteinnahme in bar d 9 328 001,14 
b) Ausgaben. | 
I. Zahlungen an fälliggeworde- | 
nen Pensionen usw. .. 686 829,47 
II. Zahlungen fiir freiwillig oder 
aus anderen Griinden vorzeitig 
aufgelöste Versicherungen 31 246,81 
III. Gewinnanteile Rem — 
IV. Verwaltungskosten u. Steuern 
(vorschußweise gezahlt) 123 493,66 
V. Ausgaben für neue Kapital- 
anlagen m ERS . || 6 888 358,00 
VI. Sonstige Ausgaben $ | 413 245,50 
Gesamtausgabe in bar . . | 8 143 173,44 


| 


c) Abschluß der Jahres- 
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II. Im Laufe des Jahres wurden 


eitschrift 
[ror Kleinbahnen. 


rechnung. Tae Soe: 
Die Gesamteinnahme beträgt 9 328 001,14 neu belegt (Ausg. V) siehe oben || 6 888 358,00 
Die Gesamtausgabe beträgt . 8 143 178,44 | 
Mithin Bestand am Jahresschlusse || 1 184 827, 70 I und II zusammen 38 627 626,70 
d) Vermögensveränderung. HI. Im Laufe des Jahres sind ver- 
I. Das in Hypotheken, Wertpa- äußert (Einnahme V) siehe oben || 712 555.83 
3 
Dieren und Darlehen angelegte | Tl 
Vermögen betrug am Schlusse Mithin Bestand am Jahresschlusse || 37 915 070,8 
des Vorjahres 31 739 268,70 Im Kurswert von 32 675 728,07 


Uber die letzten sechs Geschäftsjahre enthält der Jahresbericht folgende Vergleichung 
der Ergebnisse: 


31. Dezbr. 


1914 


31. Dezbr. 


1915 


81. Dezbr - 


1916 


31. Dezbr. 


1918 


31. Dezbr. 


1919 


1. Beteiligte Verwaltun- 
gen ß 273 270 274 274 277 286 
2. Deren Kilometerlinge 12 993,285 | 12 846,05 13 045,245 13 195,175 13 222,685} 13 388,397 
3. Mitglieder 10 585 10 576 10 615 10 662 10 650 12 069 
4. Einmalige - Verwal- 
tungsbeiträge. 12 127,38 | 3 628, 80 7 180,40 4 534,20 760,50) ` 77728 
5. Eintrittsgelder . . 81 627,22 41 056,42 30 801,22 27 413,09 32 023,48} 215 702.55 
6. Laufende Beiträge der ; 
Mitglieder . . ; 957 204,01 869 514,09] 888 994,37 910 425,49 997 388,56 1 690 100,00 
7. Laufende Beiträge der 
Verwaltungen. 994 391,05 399 763,47 9118106 928 078,17 1008 144,47 1 694 934,3 
8. Gehaltsaufbesserungs- 
beiträge der Mitglieder 60 706,23 30 239,68 39 934,15 57 212,65 132 082,33] 776 767,37 
9. Gehaltsaufbesserungs- 
beiträge der Verwal- 
tungen SE 60 709,58 | 30 224,02 89 934,21 57 206,64 132 010,41 776 658,58 
10. Nachzahlungen 68 237,81 9 260, 60 20 336,89 18 581,70 23 148,60} 1 501 571,1 
11. Zinsen der Bestände . 780 672,39 943 702,20 1 055 903,18 1 176693,43| 1 295 952,74) 1 675 168,16 
12. Zurückgezahlte Bei- 
träge . a ee a 18 943,92 16 370, 68 18 572,48 | 15 639,96 13 812,40 31 246,81 
13. Unterstützungen nach | 
§ 24 : 4 317,22 57 923,35 31 825,52 30 131,09 42 068,47 32 043,27 
14. Ruhegelder. . 375 403 439 466 504 564 
15. Deren Gesamtbetrag . 270 860,70 292 730,36 321 417,49 349 480,61 389 479,37, 455 826,57 
16. Witwengelder. 270 299 326 384 427 484 
17. Deren Gesamtbetrag. 84 286,56 91 961,54 | 101 152,31 116 584, 68 137 333,70 161 687,8 
18. Waisengelder. 449 440 454 627 557 640 
19. Deren Gesamtbetrag. 21 011,18 21 602,18 20 714,58 25 438,16 30 204,70 37 272,9 


20. Vermögensbestand: | 
a) nach Ankaufswerten 22 005 515,00 24 003 926,59 26 358 500,02 29 004 317,06 31992770, 56 39 557 824.06 
b)nach Kurswerten 0 702 823,31 22 013 973,90 24 189 046,44 27 171 104,36 | 29587 711,36) 34 318 481,% 


21. Verwaltungskosten - . 47 257,18 43 627,42 43 251,04 44 120,62 58 255,41 113 146,31 
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Die Elektrisierung der Niederländischen 
Eisenbahnen. 


Unter dem Titel „De electrificatie der 
Nederlandsche spoorwegen“ ist in der Zeit- 
schrift „De Ingenieur“ ein von Dr. G. de 
Gelder verfaßter Aufsatz erschienen. Auf Er- 
suchen der Redaktion hat der Verfasser fol- 
genden Auszug aus seinem Aufsatz geliefert. 


In der Einleitung wird darauf hingewiesen, 
daß der Verfasser das Endstadium in dem 
großen Streit über die Elektrisierung der 
staatlichen Bahnen in Chile mitgemacht hat. Es 
wurde ein großer Kampf ausgefochten zwi- 
schen dem Drehstromsystem, vertreten durch 
Westinghouse, und dem Einphasensystem, ver- 
treten durch Siemens-Schuckert. Die öffent- 
liche Meinung in Chile wurde stark bearbeitet, 
und das Publikum nahm teil an dem Streit. 
Dr. de Gelder wurde von einer staatlichen 
Kommission beauftragt, ein Projekt auszuar- 
beiten für die I. Zone oder die Strecke San- 
tiago— Valparaiso. Dag Projekt wurde jedoch 
nicht ausgeführt, denn kurze Zeit später wurde 
die Regierung gestürzt, und in Chile werden in 
solchem Falle sämtliche Projekte und Auf- 
träge ungültig. Die neue Regierung wollte 
die Elektrisierung nicht in die Hand nehmen, 
und der Weltkrieg bereitete der Angelegenheit 
ein Ende. 


Jetzt steht Holland zehn Jahre später vor 
der gleichen Frage. Zwar fehlt hier das Tem- 
perament eines Südvolkes; dennoch wird ein 
großer Teil des Publikums und werden sicher 
fast alle Techniker in diesem Lande sich für 
die Sache stark interessieren. Deshalb hat der 
Verfasser sich die Aufgabe gestellt, für das 
große technische Publikum in populärem Sinne 
die Vor- und: Nachteile der Elektrisierung zu 
besprechen und die verschiedenen Meinungen 
über die Wahl des Stromsystems zu erörtern. 


In dem I. Teil des Aufsatzes werden die 
Vorteile des elektrischen Betriebes besprochen, 
und zwar: a) die wirtschaftlichen, b) die tech- 
nischen und c) die sozialen. Zu den wirt- 
schaftlichen Vorteilen gehört an erster Stelle 
die Möglichkeit einer großen Ersparnis an 
Brennstoffen. Die Gründe hierfür werden aus- 
führlich erörtert, und es wird darauf hin- 
gewiesen, daß die Dampflokomotive eine 
‚große Vervollkommnung erreicht, aber gegen- 
über dem elektrischen Betrieb doch noch 
Nachteile hat. Der Lokomotivkessel wird 
gebaut für eine sehr schnelle Dampf- 
erzeugung in möglichst engem Raum und 
kann deshalb nie eine große Wirtschaft- 
lichkeit erreichen. Die Maschine muß wegen 
der Bedienung so einfach wie möglich gebaut 
werden und die größte Leistung mit dem klein- 
sten toten Gewichte erreichen. Die großen 
Erfindungen in bezug auf möglichst große 
Ausnutzung, wie: Ueberhitzung des Dampfes 
mit Vorwärmung des Wassers, gute Expansion, 
richtige Ausnutzung des Vakuums, teilweise 


Zurückgewinnung der im Kühlwasser verloren 
gegangenen Kalorien werden nur unvollkom- 
men durchgeführt. Die Lokomotive ist, richtig 
betrachtet, gleichzeitig ein Kohlenschuppen, ein 
vollständiges Kesselhaus und ein Maschinenhaus 
in möglichst engem Raum gebaut. Diese gewal- 
tige Maschine muß über große Entfernungen und 
mit großer Geschwindigkeit gefahren werden. 
Der Verfasser beschreibt ferner ausführlich, in 
welcher Weise eine Großdampfzentrale wirt- 
schaftlich arbeiten kann, wie dabei eine wis- 
senschaftliche Betriebskontrolle den Brenn- 
stoffverbrauch herabdrücken kann und wie da- 
durch eine große Ersparnis möglich ist. Als 
Beweis dafür gibt der Verfasser viele Zahlen, 
die dem bekannten Buche von Edward P. Burch 
entnommen sind und weiter einige Betriebe- 
ergebnisse amerikanischer Eisenbahnen, aus 
denen hervorgeht, daß eine Ersparnis von 28 
bis 55 v. H. erzielt worden ist. Außerdem wer- 
den Zahlen zusammengestellt über Ersparnisse 
bei den Kosten von Instandhaltung, Löhnen 
und Reparaturen. 


Zu den technischen Vorteilen werden ge- 
rechnet die größere Zugkraft bei 50 v.H. klei- 
nerem Gewichte der elektrischen Lokomotive 
gegenüber der Dampflokomotive, der kleinere 
Achsendruck, der vollkommen gleichmäßige 
Gang, die größere Anfahrtbeschleunigung, die 
konstante Geschwindigkeit während der Fahrt. 
Der Verfasser entnimmt dazu einige Zahlen 
dem bekannten Buche von O, C. Roedder: „Die 
Fortschritte auf dem Gebiet der elektrischen 
Fernbahnen“. 


Weiter wird zu den technischen Vor- 
teilen gerechnet die größere Sicherheit der 
elektrischen Bahnen usw. 


Zu den sozialen Vorteilen gehören die 
ästhetischen Vorzüge und die Möglichkeit, mit 
den geringsten Kosten die Einwohner größerer 
Städte nach Badeorten, Sportplätzen und land- 
schaftlich reizvollen Gegenden zu befördern. 
Es wird darauf hingewiesen, in welcher Weise 
und wieviel die amerikanischen sogenannten 
Interurban-Bahnen zu diesem Ausflugs- 
verkehr der Großstadtbevölkerunzg bei- 
getragen haben. Der Nachteil des elektri- 
schen Betriebes ist hauptsächlich die Gefahr 
der Betriebsstörungen durch das komplizierte 
elektrische System. Wieder wird an der Hand 
der Zahlen amerikanischer Bahnen nachgewie- 
sen, daß mit dem elektrischen Betrieb eine grö- 
Bere Sicherheit erreicht werden kann. 


In dem II. Teile des Aufsatzes erörtert 
der Verfasser die verschiedenen Stromsysteme 
(Gleichstrom-, Drehstrom und Einphasen- 
stromsystem) und die Wahl des Systems für 
Holland. Die Vor- und Nachteile der Systeme 
werden, wie folgt, zusammengefaßt: 


Der Gleichstrommotor ist der ideale Motor 
für elektrische Bahnen; das Gleichstromsystem 
ist das System, über das die meisten Erfah- 
rungen vorliegen. Die Gleichstromlokomotiven 
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sind billiger als Einphasenlokomotiven, der 
Nutzeffekt ist größer. Das Gewicht der Loko- 


| 


| 


motive ist kleiner bei gleicher Zugkraft, wo- | 


durch Ersparnisse erreieht werden in den In- 
standhaltungskosten namentlich des Oberbaus. 
Die Nachteile des Gleichstromsystems bestehen 
in der kleineren Spannung der Kontaktlinie 
und der Umformung des Drehstroms in Gleich- | 
strom. Die Vorteile der Drehstromlokomotive | 
sind die Einfachheit, die Billigkeit des: Systems 
sowohl mit bezug auf die Lokomotive als auf 
die Stromerzeugungs- und Fortleitungsanlagen, 
Die Nachteile sind die schlechte Geschwin- 
digkeitsregulierung und die Konstruktion der 
doppelten Kontaktlinie. 


Vorteile des Einphasensystems sind der 
‘Seriencharakter der Einphasenmotoren, die hohe 
Linienspannung und die einfachen Transfor- 
matorstationen. Die Nachteile sind der noch 
immer nicht funkenfreie Gang der Einphasen- 
motoren, das große Gewicht, die hohen Kosten 
ihrer Instandhaltung und die Tatsache, daß 
immer ein ziemlich schwerer Transformator in 
den Wagen mitgeschleppt werden muß. Weiter 
werden die großen durch die Störungen in 
Schwachstromlinien verursachten Schwierig- 
keiten erörtert. 


Schließlich werden erwähnt der Stend der 
Elektrisierung in den verschiedenen Ländern 
und insbesondere die großen und guten Er- 
gebnisse, die mit dem Hochspannungs-Gleich- 
stromsystem in Nord-Amerika erreicht worden 
sind. Die in Europa und auch in Holland 
herrschende Vorliebe für das Einphasensystem 
erklärt sich hauptsächlich aus der mangel- 
haften Kenntnis der in Nord-Amerika mit 
Gleichstrom erzielten Erfolge. 


Der Verfasser will seine persönliche Mei- 
nung nicht äußern, sondern nur auf die Gefahr 
hinweisen, daß man ohne weiteres sich der 
Meinung europäischer Sachverständiger an- 
schließt. Nur ein genaues Studium der spe- 
zifisch niederländischen Interessen darf seiner 
Ansicht nach eine Entscheidung für die nieder- 
ländischen Bahnen bringen. Diese Interessen 
dürften dem Bestreben nach Einheitlichkeit 
nicht geopfert werden. 


Der Artikel schließt mit einem Hinweis 
auf die zweite große Gefahr, die die Durch- 
führung einer Elektrisierung hemmen kann, 
nämlich die große Vorsicht der Holländer. Ob 
man das Gleichstrom- oder das Einphasensystem 
wählt, ist einerlei; mit beiden Systemen kann 
man gute Ergebnisse erzielen. Aber es wäre 
unrichtig, wenn man damit anfangen würde, 
Nebenstrecken oder andere unwichtige Linien 
zu elektrisieren. Man muß gerade anfangen 
mit den Hauptstrecken, und zwar mit den mit 
starkem Personenverkehr oder mit intensiver 
Güterbeförderung. Die Frage, mit welcher 
Strecke man anfangen soll, ist also wichtiger 
als die wae Wahl des richtigen Stromsystems. 


S 


| 
| 


Die Festiniog-Eisenbahn. 


In der Zeitschrift „Prometheus“ vom 
5. Juni 1920 findet sich ein Aufsatz des Gehei- 
men Regierungsrats Wernekke über die Festi- 
niog-Eisenbahn, eine der älteren, vielleicht der 
ältesten, dem öffentlichen Verkehr dienenden 
Kleinbahnen, dem wir folgendes entnehmen: 


Die Festiniog-Eisenbahn geht von Portma- 
doc an der Küste der Grafschaft Carnavon in 
Wales aus und endigt inmitten der Schiefer- 
briiche von Festiniog. Sie besitzt eine Spur- 
weite von 597 mm und dient in der Hauptsache 
dem Transport von Schiefer, der in der dorti- 
gen Gegend reichlich vorkommt. Begonnen 
wurde die Bahn im Jahre 1832, fertiggestellt 
im Jahre 1834 in einer Länge von 21,9 km; ùn- 
ter Einschluß einiger später erbauter Zweig- 
strecken 23 km. Anfangs wurde die Bahn mit 
Pferden betrieben. Für den Dampfbetrieb 
konnte zunächst eine geeignete Lokomotive 
nicht entworfen werden, die die starken Stei- 
gungen und scharfen Krümmungen hätte befah- 
ren können. Erst 1863 wurden vier leichte 
Lokomotiven von je etwa 75 t Gewicht be- 
schafft, vier Jahre später zwei Lokomotiven 
gleicher Bauart, aber mit etwas größeren Ab- 
messungen. Der Lokomotivbetrieb machte 
auch den Ersatz des alten, leichten Oberbaus 
durch einen leistungsfähigeren erforderlich. 
Das Jahr 1865 brachte die Einführung des Per- 
sonenverkehrs. 


Einen wesentlichen Fortschritt bedeutete 
die Einführung der im Jahre 1869 von Fairlie 
erbauten und zuerst für die Festiniog-Eisen- 
bahn gelieferten, nach ihm benannten Doppel- 
lokomotive, die aus zwei gleichen Hälften be- 
steht, von denen jede für sich eine selbständige 
Lokomotive darstellt, und die durch die gelen- 
kige Verbindung der beiden Hälften sehr enge 
Krümmungen befahren kann. Infolge ihrer Ein- 
führung mußte der Oberbau wieder verstärkt 
werden; es wurden Stahlschienen von 25 kg/m 
verlegt, und die Folge davon war wieder, daß 
die Fahrgeschwindigkeit erhöht werden Konnte. 
Die regelmäßige Fahrgeschwindigkeit beträgt 
zwar nur 24 km in der Stunde, kann aber ohne 
Gefährdung der Sicherheit auf das Doppelte 
gesteigert werden. 


Das erste Stück der Festiniog-Eisenbahn 
von etwa 1,5 km verläuft wagerecht und ist die 
einzige wagerechte Strecke der Bahn. Im 
übrigen setzt sich die ganze Strecke aus einer 
fortlaufenden Reihe von Krümmungen zusam- 
men, die nur durch kurze Geraden verbunden 
sind. Die schärfste Krümmung hat einen Halb- 
messer von 35 m; sie kommt in einer Stei- 
gung von 1:79 vor. Die vielen scharfen 
Krümmungen haben ihren Grund derin, dab 
man im Interesse gleichmäßiger Längsneigung 
viele Geländeerhebungen umgangen hat, und 
das gleichmäßige Längsprofil ist wieder in der 
eigenartigen Betriebsweise begründet. Da näm- 
lich der wichtigste Verkehr, der mit Schiefer, 


—— Ze . 
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ausschließlich in der Richtung von Festiniog | 


nach Portmadoc geht, legte man Wert darauf, 
daß in dieser Richtung die Züge ohme Lokomo- 
tive, nur mit der Schwerkraft verkehren kön- 
nen. Die Beförderung der leeren Wagen in 
der entgegengesetzten Richtung hat verhältnis- 
mäßig geringe Schwierigkeiten, weil die zu be- 
wegenden Lasten leicht sind. Das von der 
Eisenbahn durchzogene Gelände ist höchst 
malerisch, erschwerte aber infolge seiner ge- 
birgigen und fast ausschließlich felsigen Ge- 
staltung den Eisenbahnbau sehr -erheblieh. Der 
zu überwindende Höhenunterschied beträgt 
229 m, die Steigung im Durchschnitt 1:9, . 


Unter den Brücken der Eisenbahn befindet 
sich noch eine aus Gußeisen, die übrigen sind 
alle in Stein gewölbt. Die Straßenbrücken, die 
über die Bahn führen, bestehen aus schmiede- 
eisernen Hauptträgern, zwischen die guß- 
eiserne Querträger verlegt sind. Die Felder 
sind mit Ziegelgewölben ausgefüllt, eine Bau- 
art, die früher einmal sehr beliebt war. Die 
Strecke hat zwei Tunnels, einen von 55 m und 
einen von 667 m Länge; die lichten Abmessun- 
gen betragen 2,44 m in der Breite und 2,75 bis 
3 m in der Höke. 


Die ganze Strecke ist eingleisig; alle 
Haltestellen sind mit zweiten Gleisen versehen. 
Am oberen Ende gabelt sich die Strecke in 
awei Teile, von denen der eine ausschließlich 
dem Personen-, der andere dem Güterverkehr 
dient. 


Die acht Haltestellen der Bahn sind unter- 
einander und manche von ihnen mit einzelnen 
Schieferbrüchen durch Fernsprecher verbunden. 
Die Strecke ist mit dem Blocksystem ausge- 
stattet. Außer der Sicherung durch Signale gibt 
es noch ein für Kleinbahnen beachtenswertes 
sog. Stabsystem. Dies ibesteht darin, daß 
keiner der beiden Führer der von den 
Endstationen abfahrenden Züge ohne einen 
Stab abfahren darf, der auf der 
Kreuzungsstation dem entgegenkommenden 
Führer übergeben uml nach der Aus- 
gangsstation zurückgebracht wird. Da für jede 
Bahnhälfte nur ein Stab vorhanden ist, wird 
erreicht, daß sich niemals zwei Züge gleich- 
zeitig auf der betreffenden Bahnstrecke befin- 
den können. Alle Weichen sind in Abhängig- 
keit von den Signalen verriegelt. 


Die zu Tal fahrenden Schiecferztige wer- 
den von 2 Bremsern begleitet; ungefähr jedor 
6. Wagen wird gebremst, und die Züge fahren, 
wie schon erwähnt, ohne Lokomotive. Unfälle 
sind bei dieser immerhin eigenartigen und 
nicht unbedenklichen Betriebsart kaum vorge- 
kommen, wie sich die Festiniog-Eisenbahn über- 
haupt rühmt, daß ihr Verkehr vollständig fret 
von Unfällen im Personenverkehr verlaufen ist. 


Die zu Berg fahrenden Züge sind meist ge- 
mischt. Der längste Zug für die Talfahrt war 
etwas über 400 m lang; ein solcher Zug bedarf 
aber bei der gleichmäßigen Neigung der 


Strecke nur geringer Zugkraft. Die 21 km 
lange Strecke wird von den Zügen in beiden 
Richtungen fahrplanmäßig in der Regel in 
einer Stunde zurückgelegt. ö 


Den wesentlichsten Teil des Verkehrs 
macht der Schiefer aus, der von der Endstation | 
Portmadoc nach allen ‘Richtungen zu Schiff 
weiter versandt wird. Die größte Leistung 
eimes Jahres sind bis jetzt gegen 140000 t 
Schiefer und etwa 35000 t Kohlen und andere 
Güter gewesen. Die größte Zahl von Reisen- 
den, die in einem Jahr befördert wurden, 
betrug rund 216000. Die London- und 
Nordwestbahn haben Gleisanschlüsse zu den 
Schieferbrüchen und stehen dadurch in Wettbe- 
werb mit der Festiniog-Eisenbahn. 


Die Festiniog-Bahn hat in diesem Teil von 
Nordwales eine blühende Industrie ins Leben 
gerufen und ferner eine an Naturschönheiten 
reiche Gegend dem Touristenverkehr er- 
schlossen. iL: 


4/5 gekuppelte Schmalspur-Lokomotive 
der Siid-Indischen Bahn. 


(Mit einer Abbildung.) 


Dag Netz der Siid-Indischen Bahn (South 
Indian Railway) in Vorderindien weist neben 
VoN- und Meterspur auch rund 70 km Bahn- 
lange von 762 mm Spurweite auf. Bis zum 
Jahre 1913 waren auf diesem Schmalspurnetz. 
6 Stiick 1-D-2 Tenderlokomotiven der North 
British Loco Cy. im Betrieb, die mit 21 Dreh- 
gestellpersonen- und 48 Drehgestellgüter- 
wagen den Dienst besorgten“). 


Anfangs 1913 kamen vier Stück 1-D-HeiB- 
dampflokomotiven mit dreiachsigem Tender 
in Dienst, die von der Schweizerischen Loko- 
motiv- und Maschinenfabrik in Winterthur ge- 
liefert wurden. Eine im Jahre 1919 gemachte 
Nachbestellung auf drei weitere Lokomotiven 
dieser W-Klasse wird demnächst zur Ver- 
schiffung kommen. 


Das Programm sieht für diese HD-Ma- 
schinen vor: Beförderung von 150 Tonnen 
(ausschließlich Lokomotive und Tender) auf 
Rampen von 15 v. T. (1 : 67) mit einer Ge- 
schwindigkeit von 24 km/st. Die Höchstge- 
schwindigkeit beträgt 48 km/st, der kleinste 
Krümmungshalbmesser 91 m. 


Die größte Achsbelastung ist mit 6 Tonnen 
fest. gelegt. 


' t 


Der Rahmen der Maschinen ist innenliegend 
und ebenso wie die Versteifungen sehr kräftig 
gehalten, 


Die führende Laufachse hat 2 X 45 mm Sei- 
tenspiel, während die erste und dritte Kuppel: 


1; Railway Gazette Nov. 12. 1913, S. 122. 
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achse mit einem Radstand von 2450 mm fest ge- 


lagert sind. Die zweite Achse hat ein Seiten- | 


spiel von 2 X 15 mm, die vierte ein solches von 


2 X 20 mm. Der Gesamtradstand der Maschine 
beträgt 5750 mm, der von Maschine und 


Tender 10520 mm. Die Steuerung ist nach 
Hausinger, der Äntrieb der Maschine erfolgt 
auf die 3. Achse. 


Im Kessel, dessen kleinster Durchmesser 
1150 mm beträgt und dessen Mittel 1725 mm 


über Schienenoberkante liegt, sind 87 Stück 


Messingsiederöhren von /s mm Durchmesser 
sowie 12 Stück, in zwei Reihen angeordnete 
Rauchröhren von %z7 mm Durchmesser unter- 
gebracht. Der Überhitzer ist nach Bauart Wil- 


heim Schmidt. 
mißt 3600 mm. Die Feuerbüchse ist aus Kup- 
fer. Der Kamin reicht 3044 mm über Schienen- 
oberkante. 


Der Abstand der Rohrwinde 


Die 1. und 3. Achse werden mit je 4 Klöt- 
zen gebremst, und zwar mit der Luftsauge- 
bremse von Hardy, Wien, oder mit der Hand. 
Der Bremszylinder hat eine Hubkraft von 
1400 kg und kann bei einer Gestängeüberset- 
zung von 1 : 11,66 etwa 68 v. H. des Rei- | 
bungsgewichtes vernichten. 


Das Führerhaus ist mit doppeltem Dach 
versehen. An 
2 Pop-Sicherheitsventile, 
Gresham & Craven, 2 Dewrance- Wasserstände, 
ein Detroit-Schmierapparat und ein Foster- 
Pyrometer. 


Die größte Breite der Maschine erreicht 
2200 mm. Der dreiachsige Tender ist mit einem 
Whitaker-Wasserstandzeiger versehen. 


Als Kupplung kommt die normale Zentral- 
zug- und Stoßvorrichtung der SIR. zur Ver- 


wendung, und die Maschine trägt überdies vorn 
und hinten einen Kuhfänger. 


Die Hauptabmessungen sind folgende: 
Maschine: l 
762 mm 


Spurweite 

Zylinder durchmesser . 860 „ 
Kolbenhub . . . : 2 2 2 420 „ 
Triebraddurchmesser . 864 „ 


Apparaten sind zu nennen: 
2 Injektoren von 


| Laufraddurchmesser 


. 584 mm 
| Fester Radstand der Maschine i . 2450 , 
Totaler = a E 5750 , 
Dampfdruck. ....... 12 atm 
| Heizfläche, direkte . . 5 mz 
u: indirekte . . 630, 
| 5 Ueberhitzer . 214 
| S Totale . 88,6 mi 
Rostfläche ‘ . 1,34 m? 
| Leergewicht der Maschine . . Uat 
| Dienstgewicht der Maschine ; - 216» 
| Reibungsgewicht der Maschine . 23,5 „ 


Tender 
| Raddurchmesser . . 854 mm 
| Radstand . . 2700 „ 
' Wasserinhalt . 6800 1 
Kohlen. . 300 kg 
| Leergewicht 5,9 t 
Dienstgewicht . 155 » 


. Leergewicht von Maschine u. Tender 303, 
| Dienstgewicht „ 43,1. 


D ” n 
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Patentbericht. 


aus dem Gebiete des Straßenbahn- und 
Kleinbahnwesens. 


Anmeldungen. 
1. Betrieb: 


Selbetentlader mit geteiltem 


Deutsehe Patente 
T. 21 990/20 c. 


Ladeboden. — Paul Thiele, Hamburg. 
S. 51145/20i. Zylinder für Flüssigkeitsan- 
triebe mit Rücksaugeeinrichtung, i 


i sondere für Eisenbahnsignale. — Siemens 
| & Halske A.-G., Siemensstadt b. Berlin. 


= 


ep 


XXVIL Jahrgang. 
August 1920. 
J. 19.192/20i1. Selbsttätig wirkende Vorrich- 


tung zum Anzeigen der Haltestellen bei 
Eisenbahnen u. dgl. — Martin Jagim, Kiel. 


W. 47 458/201. Elektrisch überwachte Brems- 
einrichtung. — The Westinghouse Brake 
Company, Limited, London. 


W. 54077/20f. Kombinierte selbsttätige und 
nicht-selbsttätige Druckluftbremseinrich- 
tung. — The Westinghouse Brake Com- 
pany Limited, London. 


W. 54086/20f. Anordnung von luft-elektri- 
schen Bremsen an Doppelender wagen. — 
The Westinghouse Brake Company Limi- 
ted, London. 


K. 71 928 0 b. Verfahren zum Besanden von 
Lokomotivrädern. — R. Kreck, Schwerte. 


W. 52 345% 0 d. Radgestellfederuug. - Wag- 
gon-Fabrik A.-G., Uerdingen (Rhein). 


P. 38 665ù 20 e. Selbsttätige Kupplung für 
Eisenbahnwagen. — Johannes Paß, Elbing 
(Westpreußen). 


K. 72 237/20 e. Selbsttätige starre Mittel- 
puf ferkupplung für Schienenfahrzeuge; 
Zus. zZ. Pat. 322896. — Knorr-Bremse A.- 
G., Berlin-Lichtenberg. 


E. 24 799/20 e. Selbsttätige Eisenbahnkupp- 
lung. — Hermann Eckler, Bitterfeld. 


W. 54076/20f. Druckluftbremsvorrichtung. 
The Westinghouse Brake Company 
Limited, London. 


86 673/20 h. Gleissperreinrichtung. 
Theodor Blakkolb, Feuerbach. 


. 32 964/20h. Vom Wagen aus zu betäti- 
gende Schiebevorrichtung, insbesondere 
für Straßenbahnwagen. — Otto Ahlgrimin 
& Max Spindler, Breslau. 


33 125/20 f. Selbsttätige Hemmschuhlegung 
bei Kupplungsbruch. Johann Stürz- 
nickel, Hamborn. 


J. 19495/20h. Vorrichtung zum Schmieren 
der Spurkränze von auf Schienen rollen- 
den Fahrzeugen. — Paul Jäger, Zuchwil, 
Solothurn (Schweiz). 


. 79 119/20 i. Fernsignalvorrichtung für den 
Eisenbahnbetrieb. Wilhelm Hold- 
schmidt, Witten (Ruhr). 


31 392/201. Einrichtung zum 
von Wechselstromlokomotiven 
Stufentransformators. Aktiengesell- 
schaft Brown, Boveri & Cie, Baden 
(Schweiz). 

32 112/20 1. Motorbefestigung im Ralımen 


elektrischer Fahrzeuge. Allgemeine 
Elektrizitäts- Gesellschaft, Berlin. 


24 269/20 c. Vorrichtung zur Ausnützung 
des Ladegewichts offener Güterwagen. — 
Hans Georg Erner, Frankfurt (Main). 


— 


— 


— 


A. Anfahren 


mittels 
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. 37 030/20 f. 


. 31 533/20 J. 


. 48 827/20 c. 


30 626/20 c. In einen Selbstentlader ver- 
wandelbarer Flachbodengüter wagen. 
Dr.-Ing. Johannes Adolph, Königsberg 
(Ostpr.). 


. 79 219/20c. Verschluß für Eisenbahngüter- 


und Packwagen. — Franz Huber, Worms, 
und Wilhelm Hufnagel, Worms-Ncuhausen. 
20 252/20 e. Kupplung für Eisenbahn- 
wagen, Frederick Jellings, Peter- 
borough, Northants (England). 


Schlußventil für Luftdruck- 
bremsen. — Robert Dubois, Paris. 


53 912/20 f. Druckluftbremseiurichtung 
für kombinierten direkten und selbsttati- 
gen Betrieb. — The Westinghouse Brake 
Company Limited, London. 


. 54 068/20 f. Druckluftbremseinrichtung mit 


einem ausgleichenden Auslaßventil. 
The Westinghouse Brake Company Limi- 
ted, London. 


Einrichtung zur Stenerung von 
Elektromotoren, insbesondere für Bahn- 
zwecke: Zus. z Pat. 314 016. — Allgemeine 
Elektrizitäts-Gesellschaft, Berlin. 


. 68 749/201. Vorgeschobenes Abzweigungs- 


weichensignal. — F. Meyer, Köln. 


Verfahren zur Befestigung 
von Waggondecken mit Klemmleisten, — 
Max Rogler, Düsseldorf-Gerresheim. 


J. 20 267/20 e. Eisenbahnwagenkupplung. — 
Josef J., Matzkirch, Kr. Kosel (O.-Schles.). 

B. 92 160/20 Férderwagenkupplung. — 
Friedrich Buddenhorn, Bochum. 

A. 33 260% 20 e. Selbsttätige Eisenbahnwagen- 
kupplung. — Ludwig Anton, Ober-Ram- 
stadt. 


W. 55 025/20 g. Drehbühne für beschränkten 


M. 


M. 


A. 


Sch. 57 319/20 e. 


. 10130/201. 


. 92 697/201. 


Raum. — Dipl.-Ing. Franz Wagner, Dres- 
den. 

66 642/20 h. Eisenbahnwagenschieber. -— 
Max Meißner, Rozsahegy-Fonogyar lipto 
Szt. Miklos (Ungarn). 


67 564%0 h. Postbeutel-Fang- und Abgabe- 
vorrichtung für fahrende Züge. — Willy 
Mietzsch, Neukölln. 


Stromabnehmerstange, deren 
Oberteil drehbar gelagert ist. — Charles 
Joseph O’Reardon, Oakland (V. St. A.). 


Anordnung zur Verlegung 
elektrischer Leitungen bei Eisenbahnfahr- 
zeugen. — Bergmann-Elektrizitäts-Werko 
A.-G., Berlin. 

31846/20d. Fangvorrichtung für elektri- 
sche Straßenbahnwagen. — Jacob Auler, 
Köln. 

Seitenkupplung für Eisen- 
bahnfahrzeuge. — Carsten Scherner, Rö- 
demis b. Husum. 
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S. 51609/20k. Fahrleitung für elektrische 
Bahnen, deren Teile aus getrennten Kraft- 
oder Unterwerken gespeist werden. — 
Siemens-Schuckert-Werke G. m. b. II., Sie- 
mensstadt b. Berlin. 


S. 50 483/20 k. Fahrleitung mit Kettealinien- 
aufhängung für Gleiskrümmungen, 
Siemens-Schuckertwerke G. m. b. H., Sie- 
mensstadt b. Berlin. 


S. 51067/20k. Einrichtung zur Verringerung 
des Einflusses von Bahnwechselstromen 
auf benáchbarte Schwachstromleitungen. 

Siemens-Schuckertwerke G. m. b. H. 

Siemensstadt b. Berlin. 


J. 19 419/201. Führungssicherung an Strom- 
abnehmerrollen. — Heinrich Jungermann, 
Duisburg-Meiderich. 


W. 46 370/20c. Bettanordnung für Eisenbahn- 
schlafwagen. — Wegmann & Cie., Cassel. 


M. 68 751/20 c. Elektromagnetische Puffer- 
kupplung für Eisenbahnfahrzeuge. — Ma- 
schinenfabr. Oerlikon, Oerlikon (Schweiz). 


W. 55 153/20 e. Reibungspuffer. — Waggon- 
fabrik A.-G., Uerdingen (Rhein). 


S. 51 238/20 i. Schaltungsanordnung zur Fern- 
einstellung von Signalen, insbesondere 
‘fir Zugabrufer. — Siemens & Halske A.- 
G., Siemensstadt b. Berlin. 


S. 50 7520 1. Walzenschalter mit von einer 
Kurbel gedrehten Einzelschaltwalzen. — 
Siemens-Schuckertwerke G. m. b. H., Sie- 
mensstadt b. Berlin. 


* 


K. 72 128/20 d. Zusammendrückbares Schmier- 
polstergestell. — Heinrich Ewald Kranen- 
berg, Elberfeld. 

G. 49 467% 0 h. Schwenkbarer Gleissperrschuh 
für Fahrzeuge. — Theodor Gämlich, Düs- 
seldorf. | 

S. 52 099/201. Elektromagnetische Weichen- 


verriegelung. — Siemens & Halske A.-G., 
Siemensstadt b. Berlin. 


S. 50 868/20 1. Uberwachungseinrichtung für 
Wegeschranken. Siemens & Halske 
A.-G., Siemensstadt b. Berlin. 

Sch. 58 047/201. Elektroautomatische Brems- 


vorrichtung für Lokomotiven. Adolf 
Schulz u. Hans Augstin, Uelzen (Hann.). 


— 


G. 50 859/20 i. Vorrichtung zum hörbaren An- 
zeigen der Stellung von Eisenbahnsi- 
gnalen. — Pierre Marie Etienne Ernest 
Guignot, Paris. 


2. Bau: 


65 878. Gleisrückmaschine mit an einem, aus 
zwei Hälften bestehenden Rahmen ange- 
ordneten äußeren und mittleren Zwän- 
gungsrollen. — Richard Kleber, Teplitz- 
Schönau. 
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67 545. Gleisrückmaschine; Zus. z. Anm. K. 
63 266. — Otto Kammerer, Charlottenburg. 


47 686. Eisenquerschwelle mit herausgepreB- 


ten Querrippen. — Georgs-Marien-Berg- 
werks- und Hütten-Verein, A.-G., Osna- 
brück. 

Ertellungen. 


1. Betrieb: 


324017. Eisenbahn wagenkupplung; Zus. Z. 
Pat. 313296. — Walter Sauerbrey, Suhl 
(Thür.). 

324 147. Puffer für Eisenbahnfahrzeuge — 


Rheinische Metallwaren- und Maschinen- 
fabrik, Düsseldorf Derendorf. 


324 148. Zugsicherungseinrichtung; Zus. Z. 
Pat. 321 882. — Arthur Thompson, Wi- 
thington, Manchester (Engl.). 


323 964. Doppelpolige Fahrleitung für elek- 
trische Bahnen mit nebeneinander in ver- 
schiedener Höhe angeordneten Fahrdrähten. 


Bergmann-Elektrizitäte-Werke Akt.-Ges. 
Berlin. 
323 951. Vorrichtung zur Steuerung eines 


Trommelreglers mittels mechanisch mit- 
einander verbundener, in Preß luf tzy lin- 
dern beweglicher Kolben und elektro- 
magnetisch zum Zulaß und Auslaß der 
Preßluft gesteuerter Ventile. — Westing- 
house Electric Company Limited, London. 


324 451. Wagenrunge. — Dr. Hans Schmidt, 
Marburg (Lahn). 


394452. Selbstentlader. — Badische Anilin- 
und Soda-Fabrik, Ludwigshafen (Rhein). 


324454. Waggon-SicherheitsverschluB. — 
Frickenstein & Co., Essen-West. 


324 511. Blende an Eisenbahn-Haup‘signalen. 
Joachim Kollmann, Rybnik (0.*.). 


924512. Weichenstell vorrichtung. — Willy 
Hanebutt, Westdorf b. Aschersleben. 


324585. Vorrichtung zur Überwachung von 
Zügen durch auf induktivem Wege er- 
zeugten Strom. — Eduard Schultz, Berlin. 


324 269. Elektromagnetische Signalflügel- 
kupplung. — Otto Uebel, Berlin-Pankow. 


324 322. Fahrschalter für mehrere gekuppelte 
elektrische Antriebe mit abwechselnder 
Regelung der Antriebe. Siemens- 
Schuckertwerke G. m. b. H., Siemensstadt 
b. Berlin. 


324 510. 


Einrichtung zur mechanischen 
Steuerung eines vom Fahrschalter ge- 
trennten Stromunterbrechers. Carl 
Becker, Düsseldorf. 


394993, Kohle- und Aschespritz vorrichtung 
für Lokomotiven. Fa. Louis Blumer, 
Zwickau (Sa.). 


— 
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324 800. Offener Güterwagen mit bewezlichen 
Bodenteilen. — Sächsische Waggoufabrik 
Werdau Akt.-Ges., Werdau (Sa.). 


324 871. Schmierpolstergestell für Achslager. 
Heinrich Ewald Kranenberg, Elberfeld. 


324 732. In ein Straßenfahrzeug umwandel- 
bares Gleisfahrzeug; Zus. z. Pat. 315 308. 
Straßenbahn - Güterzug - Gesellschaft Dr. 
Vollmer & Co. Düsseldorf. 


324 924. Sicherheits-Wagenkupplung. — Wil- 
helm Miertsch & Erich Schellhase, Raguhn 
(Anhalt). 


324 733. Verbindungsleitung zwischen Luft- 
pumpe und Druckluftbehälter bei Dreh- 
zestellstraßenbahn wagen. — Josef Fleichle, 
Mannheim, K. 3,3. 


324 925. Antrieb für Weichen u. dgl. mit Ver- 
riegelungsvorrichtung. — Eisenbahnsignal- 
Bauanstalt Max Jüdel & Co., A.-G., Braun- 
sch weig. 

324 664. Vorgelegeanordnung für elektrische 
Fahrzeugmotoren. — Rudolf Hoffmann, 
Romanshorn (Schweiz). | 


325 403. Verschluß für Türen oder umklapp- 
bare Seiten- oder Stirnwände von Eisen- 
bahnwagen oder anderen Fahrzeugen. — 
J. Stone & Company Limited, London. 


325 237. Sicherheitsvorrichtung zum Ver- 
schluß von Eisenbahn Güterwagen. 
Wilh. Haferkorn, Köln. 


325 404. Wetterleiste für Fenster von Eisen- 
bahnwagen. — G. D. Peters & Co. Limited 
& Louis Jean Le Clair, London. 


325 238. Ausrüstung von Straßen- oder Eisen- 
bahnwagen mit Sitzen. — Waggonfabrik 
Jos. Rathgeber, Akt.-Ges., München-Moo- 


sach. 
325 239. Feder, insbesondere für Triebswerk- 
teile von Fahrzeugen. — Siemens- 


Schuckertwerke, G. m. b. H., Siemensstadt 
b. Berlin. 


325 478. Eisenbahnwagenkupplung. 
Türpe, Burgstädt (Sa.). 


325 479. Selbsttätig wirkende Eisenbahn- 
kupplung. — Emil Fürst, Hamburg, und 
Carl Fürst, Altona. 


325 162. Aus Gummiringen und Metallplatten 
zusammengesetzte Pufferfeder. -- Alfred 
George Spencer, Frank Spencer & Charles 
William Cresswell Hine, London. 


325 405. Druckluftbremse mit IIilfsluftbe- 
behälter für die Notbremsung. — Carl 
John, Berlin-Reinickendorf. 


— Max 


325 240. Vorrichtung zum Handbewegen von 
Loren von einem Gleise auf ein recht- 
winklig hierzu laufendes Gleis. — Iſein- 
rich Grote, Nordenham, Oldenburg. 
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325 480. Achswechselwinde für Eisenbahn- 
fahrzeuge; Zus. z. Pat. 311 311. — Dr.-Ing. 
Gustav Wagner, Duisburg. 

325406. Freigabevorrichtung mit Druck- 
knopfsteuerung. — Eisenbahnsignal-Bau- 
anstalt Max Jüdel & Co., Akt.-Ges., Braun- 
schweig. 


325 572. Eisenbahnwagenkupplung. — Anton 
Schminke, Harleshausen b. Cassel. 

325 723. Zug- und Stoßvorrichtung für Eisen- 
bahnwagen. — Ludwig Scheib jr., Kaisers- 
lautern. 


325 724. Durch Pufferstoß auslösbare Bremse 
für Eisenbahnwagen. — Bernhard Hone, 


Essen. 
325 641. Druckluftbremsvorrichtung mit 
Bremszylinderauslaßventil. — The 


Westinghouse Brake Company Limited, 
London. 


325 642. Bremseinrichtung mit einer Druck- 
mittelbremse und einer Bremse mit Kraft- 
rückgewinnung. The Westinghouse 
Brake Company Limited, London. 


325 481. Verschiebe vorrichtung für Eisen- 
bahn wagen. — Felix Richard Frey, Magde- 
burg. 


325 643. Führungseinrichtung für Eisenbahn- 

wagen an Ablaufbergen. — J. Pohlig, Akt. - 

Ges., Köln- Zollstock, und Wilhelm Bi- 
schoff, Vochem b. Köln. 


325 482, Spurkranz-Schmierapparat für Eisen- 
bahnfahrzeuge. — Albert Roth, Chernex e 
Montreux, Schweiz. 


325 483. Vorrichtung zum Auslösen eines 
Gefahrsignals an Lokomotiven. — Louis 
Strauch, Maschinenfabrik, Limbach (Sa.). 


325 484. Alarm vorrichtung. — Klemens Wag- 
ner, Alburg b. Straubing (N. Bayern). 


325 725. Sicherungseinrichtung gegen das 
Uberfahren von Haltesignalen auf Eisen- 


bahnen. — Emil Stratmann, Limburg, 
Lahn. 
325 801. Sicherheits vorrichtung für Eisen- 


bahnbetrieb. — Theodor Hassler & Her- 
man Mayr, Augsburg. 


325 485. Auflaufschiene für automatische 
Zugkontrollsysteme. James Bernard 
Regan, New York, V. St. A. 


325 486. Elektrische Bahnanlage, 
Wechselströme verschiedener Frequenz 
über die Fahrschienen zwecks Beein- 
flussung elektrischer Signalvorrichtungen 
benutzt werden. — Westinghouse Electric 
Company Limited, London. 


325487. Einrichtung zum Registrieren der 
Stellung der Streckensignale. — Anton 
Winge, Stuttgart. 


bei der 
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2, Bau: 


324084. Verfahren zum Rücken von Gleisen. 
— F. C. Glaser & R. Pflaum, G. m. b. H., 
Berlin. ` 


324146. Gleisriickmaschine mit einem auf 
einem Wagen gelagerten doppclarmigen 
Hebel, der an seinem freien Ende mittels 
Klemmrollen oder Knaggen die beiden 
Schienen ergreift. — F. C. Glaser & R. 
Pflaum, Alleinverkauf der Kruppschen 
Feld-, Forst- und Industriebahnen, G. m. 
b. H., Berlin. 


324431. Verfahren, Schwellen mit abge- 
nutzten Nägel- und Schraubenlöchern 
wieder brauchbar zu machen. — Muckrosit- 
Gesellschaft m. b. H., Wien.“ 


324870. Vorrichtung zum seitlichen Ver- 
schieben von Gleisen durch vorwärts be- 
wegte, an einer Schiene angreifende 
Rollen oder Knaggen. — Lübecker Ma- 
echinenbau-Gesellschaft, Lübeck. 


Amerikanische Patente. 

1. Nr. 1279881. — Fritz Kramer, Blythedale, 
Staat Pennsylvania, V. St. Amerika. 
Achslagerung. 

Das Lager a trägt mittels der Einlage b den 
Lagerkasten c. Auf seiner Innenseite besitzt 


das Lager a eine Anzahl von halbkugelförmigen 
Aussparungen d. Ferner besitzt es eine innere 


Einlage f, die den Aussparungen d ent- 
sprechende Öffnungen besitzt. In den 
Aussparungen d sind Kugeln h angeordnet. 
die mit einem Teil aus der Ein- 


lage b herausragen. Das Lager ruht mit diesen 
Kugeln auf der Achse, Die Aussparungen d 
sind durch Schmierkanäle miteinander verbun- 
den. 


2. Nr. 1280107. — Pasquale L. Moccia, 
New York, Staat New York, V. St. Amerika. 


Vorrichtung zum Heizen von Weichen. 


In der Weiche ist. tiefer als die Schienen 
mit 


liegend, ein Aussparungen versehenes 


Kleine Mitteilungen. 


Zeitschrift 
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Brennergehäuse a angeordnet mit im Inneren 
befindlichem Brennerrohr ö. Der flüßige Brenn- 
stoff wird dem Brenner durch eine mit geeig- 
neten Ventilen versehene Leitung c von einem 
Vorratsbehälter d aus zugeführt. 


3. Nr. 1 279 858. — Charlie E. Goldsmith, 
Streator, Staat IIlinois, V. St. Amerika. 


Schienenstoß verbindung. 


Seitlich von den SchienenstéBen a sind die 
Laschen 6 angeordnet. Diese umgreifen mit 
ihren unteren Teilen c den Schienenfuß. Ihre 
senkrechten Teile d stützen sich mit ihren 
unteren Enden auf die Schienenfußoberfläche 
und mit ihren oberen Enden gegen den 
Schienenkopf, sowie gegen den Schiensteg. 
Gegen die äußere Fläche des Schienen- 
kopfes auf dem unteren Teil der äußeren 


Lasche ruhend, ist eine Schutzplatte f am 
geordnet. Unter den Schienen verlaufen 
Quarbolzen 9, die mit einem !hakenförmigen 
Ende k die einen Laschen b übergreifen, wäh- 
rend auf dem anderen mit Gewinde versehenen 
Ende die Schutzplatten teilweise umgreifende 
Klammern i sitzen. Die Bolzen und die Klam- 
mern werden durch Muttern k in Stellung ge 
halten. Durch Schienen, Laschen und Schutz- 
platten gehen die bekannten Schienenbefesti- 
gungsschrauben l. 


4. Nr. 1280376. — Columbus H. Bishop, 
Ee Reno, Staat Oklahama, V. St. Amerika. 


Schwelle für Eisenbahnschienen. 


Auf den in der Längsrichtung der Schienen 
liegenden Platten a. die mit ihrem Ende ar 
einander stoßen, sind die Lagerböcke b angeord- 
net. Diese greifen mit Zapfen c in entspre 
chende Aussparungen der Platten a ein. Die 


einander gegenüberliegenden Lagerböcke eines 
Gleises sind quer zum Gleis miteinander ver- 
bunden. Auf den Lagerböcken sind die Schie 
nen gelagert, sie werden durch geeignete Be 


| festigungsmittel in Stellung gehalten. 


AXNIL Jahrgang eine Mitteilungen. o 


5. Nr. 1280644. — Carl Biernat, Glasfort, 


Staat Illinois, V. St. Amerika. 
Schwelle mit Schienenbefestigungsmitteln. 


Die Schwelle a besitzt an ihren Enden ver- 
tiefte Sitze b, an deren gegenüberliegenden Sei- 
ten Klammern c drehbar befestigt sind. Die Klam- 
mern c besitzen auf der Innenseite je ein 
Maul d. In diese Mäuler d wird die Schiene f, 
wenn die Klammern e nach oben gedreht sind, 
mit ihren Schienenfußenden eingesetzt. Hierauf 


werden die Klammern nach unten bewegt, wo- 
durch die Schiene fest zwischen den Klammern c 
gehalten wird. Die Klammern c werden in der 
unteren Stellung durch unter Federwirkung 
stehende, in Öffnungen der Klammern eingrei- 
fende Riegel gehalten. Diese Riegel, die in 
der Schwelle gelagert sind, können durch geeig- 
nete Hebel g ausgelöst werden. 


6. Nr.1281341. — Horatio G. Gillmor, 
Washington, Distrikt Columbia, 
V. St. Amerika. 


Vorrichtung zum Verhüten des Wanderns 
von Eisenbahnschienen. 


Die Vorrichtung besteht aus dem Winkel- 
anker a und der Klammer b. Der Anker a 
stützt sich mit seinem Schenkel c gegen die 
Schwelle d, während sein anderer Schenkel f 
unter dem Schienenfuß verläuft. Der Schenkal f 
ist federnd ausgebildet. Er liegt nur mit seinen 
Enden gegen die untere Fläche des Schicnen- 


fuBes an. Der Anker a besitzt auf einer Seite 
eine den Schienenfuß übergreifende Klaue g. 
Die Klammer. b umgreift mit einem Ende den 
Ankerschenkel f und mit dem anderen Ende den 
Schienenfu8. Durch Anziehen dieser Klammer 
wird der Schenkel f verspanut, so daß er sich 
fest gegen die Unterfliche des Schienenfußes 
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preßt, und die Klaue g und Klammer b fest auf 
die Schienenfußoberfläche zieht. 


7. Nr. 1282231. — Henry W. Huffman, 
Hemphill, Staat Texas, V. St. Amerika. 


Schienenstoßverbindung. 


Der Steg a der Schienen b und c ist an der 
StoBstelle aus seiner Längsrichtung herausge- 
führt und zwar soweit, daß seine Seitenfläche 
mit der Seitenfläche des Schienenkopfes ab- 
schneidet. Neben dem vorspringenden Stegteil 
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ist in einem gewissen Abstande von diesem eine 
kurze Wandung d angeordnet, die mit der 
anderen Seitenfläche des Schienenkopfes ab- 
schließt. Durch Eintreiben eines Keiles f 
zwischen dem vorspringenden Stegteil und Wand 
d werden die Schienen fest miteinander ver- 
bunden. 


8. Nr. 1282737. — George T. Bond, Hunting- 
ton, West Virginia, V. St, Amerika. 


Bremsschuh. 


Der Bremsschuh besteht im wesentlichen 
aus dem Bremsschuhkopf a, dem Bremsklotz b 
und dem zwischen diesen beiden angeordneten 
Haltestreifen e Der Verbindungsstreifen e 
ist mit dem Kopf a durch Eingriff in Ausspa- 


runzen d auf der Kopfinnenseite mit diesem 
verbunden. Er besitzt Öffnungen zur Auf- 
nabme von Bafestigungsschrauben f, die in Ge- 
windeöffnungen des Klotzes b eingeschraubt 
werden. Der Brenisklotz besitzt um die Ge 
windeöffnungen herum Vorsprünge g. Die 
Bremsschuhteile werden durch den Vorstecker h 
in ihrer Stellung gesichert. 
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9. Nn 1282813. John Gothner, Superior, 
Staat Wisconsin, V. St. Amerika. 


Selbsttätige f 


Die Tragplatte a besitzt eine Offnung zur 
Aufnahme der hohlen Schmierrolle ö. Auf der 
Tragplatte sind zu beiden Seiten der Schmier- 
rolle b mehrere Lager c angeordnet, deren 
Lageröffnungen in verschiedener Höhe liegen. 
Die Rolle ö besitzt eine auswechselbar in ihr 
eingesetzte Achse d, die an ihren Lagerenden 
abgestuft ist, d. h. Teile von verschiedenem 
Durchmesser hat. Durch die Anordnung der 
verschiedenen Lagerpaare und die an den Ach- 


eee 
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denen Lager entsprechend der Lage des Lager- 


zapfens eingestellt werden. 


Bücherschau. 


Garbotz, Georg, Dr., Dipl.-Ing, Verein- 
heitliohung in der Industrie. 
München und Berlin 1920, R. Oldenbourg. 


Das Buch gibt ein fein gezeichnetes Bild 
der Entwicklung der Normung in Amerika, 
England und Deutschland. Wie gut die Zu— 
sammenhinge zwischen der Ligenart dieser 
Lander und ihrer Normungs-Geschichte er- 
kannt und dargestellt sind, ist aus der Zu- 
sammenfassung erkennbar, die für diese drei 
Länder lautet: 


„Überblicken wir also zusammenfassend 
die amerikanischen industriellen Verein- 
heitlichungsbestrebungen, so Lift sich bei 
weitgehender Typisierung und Spezialisie- 
run und damit zusammenhängender Mas- 
senfabrikation als charakteristisch das 
Fehlen jeder zentralisierenden Organisation 
feststellen. Je nach Bedarf schließen sich 
für eine gerade aktuelle Frage eine klei- 
nere oder größere Zahl wisseuschaftlicher 
Fachverbände und industrieller Organisa- 
tionen zusammen, um in gemeinsamer Be- 
ratung das praktische und theoretische 
Für und Wider einer geplanten Norm zu 
erörtern und diese schließlich festzulegen. 
Die Macht der Trusts und die wirtschaft- 
lichen Notwendigkeiten verhelfen dieser 
Schöpfung dann zur allgemeinen Anerken- 
nung. Die Arbeiten beginnen schon bald 
nach der Mitte des 19. Jahrhunderts, er- 
reichen ihren Höhepunkt um dessen Wende 
und dürften jetzt im Kriege wohl erneut 
erheblich gefördert worden sein.” 


som — — 


„Ein kurzer Blick nach rückwärts 
zeigt uns also England als die Geburis- 
Stätte des Vereinheitlichungszedankens. 
Bis um die Wende des 19. Jahrhunderts 
fand sich jedoch kein Nachfolger, der das 
Whitworthsche Werk fortgesetzt hätte, und 
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so mußte erst der Niedergang der eigenen 
Industrie und das Aufblühen Amerikas die 
Engländer zu ökonomischerer Gestaltung 
ihres Wirtschaftslebens zwingen. Ent- 
sprechende Bemühungen fanden ihre Ver- 
wirklichung in der 1901 erfolgten Grün- 
dung des Engineering Standards Com- 
mittee. Als straff organisierte Zentral- 
stelle der industriellen Vereinheitlichungs- 
bestrebungen war es zugleich ein unpartel- 
isches Forum, vor dem die oft widerstrei- 
tenden Wünsche der Produzenten und Ken- 
sumenten ausgeglichen werden konnten. 
Es hat umfangreiche Arbeiten in der Ver- 
einheitlichung von Material und Einzel- 
teilen, also in Normung und Norinalisie— 
rung geleistet. Zur Typisieruag dagegen 
hat es nur einmal, und zwar bei der Schaf- 
fung von Einheitslokomotiven für Indien, 
Stellung genommen, während die Speziali- 
sierung ganz außerhalb seiner Ziele liegt. 
Dementsprechend sind auch in Englaud von 
einer ähnlich hochentwickelten Spezialisie- 
rung und Typisierung wie in Amerika 
kaum Ansätze vorhanden, und auch diese 
sind zum größten Teile crst auf Kriegs- 
maßnahmen zurückzuführen.“ 


„Zusammenfassend kann man die ge- 
schichtliche Entwickelung des Vereinheit- 
lichungsgedankens in der deutschen Indu- 
strie kurz folgendermaßen charakterisieren: 
bis zum Weltkriege taucht, abgesehen voR 
dem seit der Jahrhundertwende bei einigen 
wenigen Unternehmungen sich innerbetrieb- 
lich durchsetzenden Vereinheitlichungsge 
danken, bald hier, bald da das Bedürfnis, 
zu normen, auf. Es wird jeweils von dem 
einen oder anderen wissenschaftlichen 
Verbande oder einer technischen Körper- 
schaft im Verein mit den Interessenten- 
kreisen befriedigt. Als Mittelpunkt all die 
ser Versuche biklet sich im Laufe der Zeit 
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senenden vorgesehenen Abstufungen kann die; | 
Schmierrolle durch Einsetzen in die verschie- 
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; der Verein Deutscher Ingenieure heraus, 
neben dem die Elektrotechnik ihre Sonder- 


wege geht. Die Kriegsverhältnisse lassen 
den Vereinheitlichungsgedankon in weite- 
ren Kreisen Wurzel fassen, bis dieser 
schließlich 1917 sich zu dem Norncn- 
ausschuß der Deutschen Indu- 
strie und dem Ausschuß für wirt- 
schaftliche Fertigung nebst den 
Ausschüssen für Betriebsorga- 
nisation als Ergänzung auswächst. Da- 
mit ist für die Vereinheitlichungsf ragen 
eine Zentralstelle geschaffen, wie sie we- 
der Amerika noch England in seinem alle 
wirtschaftlichen Fragen ausschal- 
tenden Engineering Standards Committee 
besitzt.“ 


Das Buch schildert im einzelnen die Ent- 
stehung des deutschen Normalprofilbuches 
für Walzeisen im Jahre 1852, die Entstehung 
der Normalien für gußeiserne Rohre im glei- 
chen Jahre, die Ausarbeitung der Technischen 
Vereinbarungen des Vereins deutscher Hisen- 
bahnverwaltungen im Jahre 1908, die Auf- 
stellung der Normalien fiir die Preubische 
Staatsbahn im Jahre 1895, die Gründung des 
Normalienausschusses im Mai 1917 behufs 
Massenherstellung von Heeresgerät und seine 
Erweiterung zum Normenausschuß Jer deut- 
schen Industrie im Dezember 1917. 


Die Tätigkeit des letzteren ist sehr gut 
dadurch gekennzeichnet, daß der Werdegang 
des ersten Normblattes „Kegelstifte“ im ein- 
zelnen erzählt wird: zuerst der Vergleich der 
bisher von führenden Werken ausreführten 
Abmessungen solcher Stifte, die Auswahl der 
gangbarsten Abmessungen, die graphische 
Darstellung behufs Ermittlung geserzmäßiger 
Abstufung, die Versendung von Fragebogen 
an 120 Werke zur Äußerung über div Zweck- 
maBigkeit dieser Auswahl, die hierauf er- 
folgte Anderung des Normalblattentwurfes 
und schließlich die Kritik in der Öffentlich- 
keit und die endgültige Gestaltung des Norm— 


Bücherschau. 
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blattes. Als Beispiel eines Ergebnisses wird 


erwähnt, daß durch die Normung die Zahl 
der Schraubengewinde- Systeme von 10 auf 2, 
die Zahl der Gewindenummern von 274 auf 
72 und die Zahl der dazu notwendigen Werk- 


zuge von 1918 auf 514 vermindert worden 
ist. 


Die wirtschaftliche Wirkung der durch 
die Normung ermöglichten Massenherstellung 
wird an einigen Beispielen dargelegt. So 
kostet die Herstellung von täglich 100 Bolzen 
bestimmter Form auf Drehbänken mit insge- 
samt 12 Drehern 75 Pfennige das Stück, auf 
Revolverbinken mit 3 Drehern 14 Pfennige 
und auf Automaten mit 1 Hilfsarbeiter 
1 Pfennige das Stück. Die Herstellung von 
Schreibmaschinen erfordert 200 M das Stück 
für eine gleichzeitig gefertigte Reine von 
100 Stück, 140 M bei einer Reihe von 1000 
Stück, rund 125 M für das Stück, wenn 2000 


Schreibmaschinen 
wurden. 


gleichzeitig hergestellt 


Bei der Untersuchung der volkswirt- 
schaftlichen Zusammenhänge weist der Ver- 
fasser ganz richtig auf die Verschiedenheit 
der Volksdichte in Amerika und Deutschland 
hin, die dort 10 und hier 120 auf. 1 qkm be- 
trägt. Die aus der geringen Menschenzahl 
entspringenden hohen Arbeitslöhne in Ame- 
rika und der Massenbedarf in diesem reichen 
Lande schufen günstige Vorbedingungen für 
die dort zuerst in Angriff genommene Nor- 
mung. Der Verfasser widerlegt damit die in 
der Einleitung wiedergegebene Meinung, daß 
außer dem Rohstoffmangel und den hohen 
Steuern jetzt auch Menschenmangel in 
Deutschland herrsche. Bekanntlich hatte 
Deutschland schon vor dem Kriege sehr viel 
mehr Menschen als seine Bodenfläche «r- 
nähren konnte; infolge des Verlustes frucht- 
barer Landesteile leidet es jetzt cıst recht 
an Übervölkerung. 


Nur reife Maschinenteile eignen sich zur 
Normung, das heißt nur solche Teile, die 
nach Erprobung vielfältiger Gestaltung eine 
Form erhalten haben, die so lange erhalten 
bleibt, bis ein neuer Anstoß — neuer Werk- 
stoff, neue Bearbeitung, neues Bedürfnis — 
plötzlich wieder eine Reihe neuer Formen 
hervorruft. In der Ruhezeit ist die Normung 
wirtschaftlich vorteilhaft; nach jeder Ent- 
wicklungszeit muß sie rechtzeitig durch eine 
neue Normung ersetzt werden. Der Ver- 
fasser sagt daher richtig: „Die Normen stel- 
len dann gleichsam die Stufen dar, auf denen 
die Volkskraft zu neuem Vorwartsdringen 
rasten kann. Sie zerlegen den Entwicklungs- 
gang in Stufen, innerhalb deren die nach 
Normen geregelten Tätigkeiten blühen und 
Früchte ausreifen können, indem sie einer- 
seits Erprobtes der Öffentlichkeit zur Ver- 
wendung unterbreiten uud andererscits stän- 
digen Änderungsversuchen zeitweise ein Ziel 
Setzen.“ 


Kammerer- Charlottenburg. 


Strutz, Georg, Dr. jur., Kommentar z um 
Gesetz über eine Kriegsabgabe 
vom und 

zum Gesetz über eine außeror- 

dentliche Kricgsabgabe für das 

Rechnungsjahr 1919 vom 10. Sep- 

tember 1919 nebst den Ausführungs- und 

Vollzugsbestimmungen zu beiden Gesetzen. 

518 S. Berlin 1920. 

55 Mark. 


Vermögenszuwachs 


Otto Liebmann. 


Mit einer gewissen Verzögerung, die durch 
die bei der Abfassung und der Drucklegung 
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zu bewältigenden, in dem Vorwort von dem 
Verfasser anschaulich geschilderten großen 
Schwierigkeiten verursacht wurde, ist der vor- 
liegende Kommentar zu den be:den wichtigsten 
und einschneidendsten Kriegssteuergesetzen, 
dem Vermögenszuwachsabgabegesetz und dem 
Kriegsabgabegesetz für 1919 erschienen. Der 
Umstand, daß zwischen dem Inkrafttreten der 
Gesetze und dem Erscheinen des Kommentars 
einige Monate liegen, ist dem letzteren inso- 
fern zugute gekommen, als der Verfasser da- 
durch in die Lage gesetzt war, die Recht- 
sprechung, namentlich die des Reichsfinanz- 
hofs bis in die letzte Zeit, sogar noch bis 
zum März 1920, zu berücksichtigen. Das ist 
insbesondere von Bedeutung für die vom 
Reichsfinanzhof aufgestellten neuen Grund- 
sätze über Abschreibungen usw. Eine nicht 
zu unterschätzende Erleichterung bei der Be- 
nutzung des Buches ist es, daß es auch die 
umfangreichen Ausführungsbestimmungen und 
Vollzugsanweisungen zu beiden Gesetzen ohne 
Kürzungen oder Verweisungen nebst sämt- 
lichen Mustern enthält. Seinen Kommentar 
zum Kriegssteuergesetz vom 17. Dezember 
1916, dem die beiden neuen Gesetze und zwar 
das Vermögenszuwachsabgabegesetz bei den 
Einzelpersonen, das Kriegsabgabegesetz bei 
den Gesellschaften nachgebildet sind, hat der 
Verfasser in großem Umfang dem vorliegen- 
den Werk zugrunde legen können. Das ist 
namentlich der Fall bei den Erläuterungen zu 
den 88 1—10 und 19 des Vermögensabgabe- 
gesetzes und den §§ 13—22 de Kriegsabgabe- 
gesetzes, die drei Viertel des Buches ausfüllen; 
sie stellen eine Fortbildung der Erläuterungen, 
insbesondere zu den 88 1—6, 10, 11, 13—18 
und 20 des Kommentars zum Kriegssteuer- 
gesetz von 1916 unter Berücksichtigung der 
in den beiden ersteren Gesetzen enthaltenen 
Abweichungen vom Kriegssteuergesetz dar. 
Das Buch wird daher auch für die Auslegung 
des Kriegssteuergesetzes von 1916 unentibehrlich 
sein, zumal es, wie der Verfasser im Vorwort 
ausführt, die notwendig gewordene 3. Auf- 
lage des Kommentars zu diesem Gesetz er- 
setzen soll. 


Die Erläuterungen zum Kriegsabgabe- 
gesetz für 1919 enthalten gleichzeitig mittel- 
bar eine Kommentierung des gleichen Gesetzes 
für 1918, dem das erstere bei der Abgabe vom 
Mehreinkommen der Einzelpersonen und vom 
Mehrgewinn der Gesellschaften mit geringen 
Unterschieden entspricht. Wegen der Über- 
einstimmung mit den früheren Steuergesetzen 


konnte vom Verfasser bei dem vorliegenden | 


Bücherschau. nen. 


Werk die sich auf das Kriegsabgabegesetz 
für 1918, das Kriegssteuer- und das Besitz- 
steuergesetz beziehende Rechtsprechung be 
nutzt werden, 


Da bisher die Vermögenszuwachsabgabe 
und die Kriegsabgabe für 1918 nicht veran- 
lagt worden sind, erscheint der Kommentar 
noch zur rechten Zeit. Er wird in den zu 
erwartenden zahlreichen Rechtsmittelverfahren 
allen Beteiligten eine um so wertvollere und 
unentbehrlichere Handhabe bieten, als die 
Rechtsprechung in fast allen Fragen, zu denen 
sie Stellung zu nehmen Gelegenheit hatte, 
sich den vom Verfasser in seinem mit dem 
vorlicgenden in den wesentlichen Rechtsgrund- 
sätzen tibercinstimmenden Kommentar zu dem 
Kriegssteuergesetz vertretenen Ansichten an- 
geschlossen hat. 


Die Öffentlichkeit wird dem Verfasser 
für das verdienstvolle Werk aufrichtigen Dank 
wissen. 

Lagatz. 


Verzeichnis 
der an die Redaktion eingesandten Biicher: 


Geschäftsberichte für 1919: 


Der Gesellschaft für Straßenbahnen im 
Saartal, Aktiengesellschaft in Saar- 
brücken, 


Der Hirschberger Talbahn, Aktiengesell- 
schaft in Hirschberg (Schlesien). 


Morgner, F. O., Gewerberat. Die Maschi- 
nistenschule. Berlin 1920. Julius Springer. 
8 M. 


G., Dr., Ingenieur. Weltwirt- 
schaftlicher Stand und Aufgaben der 
Elektroindustrie. Berlin 1920. Julius 
Springer. 16 M + Teuerungszuschlag. 


Röbe, Ludwig, Regierungsbaumeister, Zu- 
sammenbruch der deutschen Eisenbahnen ? 
Berlin 1920. Hans Robert Engelmann. 


Respondek, 


Wittig, P., Geh. Baurat. Führung der Ber- 
liner Hoch- und Untergrundbahn durch 
bebaute Viertel. Berlin 1920. 
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De Ingenieur. 1920. 
35. Jahrg., Nr. 27, S. 483.) 


Einige Mitteilungen liber die | 
elektrische Babn Buenos- | 
Aires—Tigre des Ferro Carril 
Central Argentino macht H. A. 
J. van Stipriaan Luiscius. 


Die elektrische Vorortbahn Buenos-Aires— 
Tigre wurde 1916 in Betrieb genommen. | 
Streckenlänge 28 km. Der als 20000-Volt- 
Drehstrom gelieferte elektrische Strom wird 
in drei Unterstationen durch Einankerumfor- 
mer in 800 Volt-Gleichstrom umgewandelt and 
so der dritten Schiene zugeführt. Bildung der 
Züge aus Trieb- und Beiwagen. Wagen haben 
Mitteleingang und Quersitze. 


Deutsche Straßen- und Kleinbahn-Zeitung. 


ER — re E OI 


1920. 
[33. Jahrg., Nr. 20. S. 183.] 
Elektrischer Betrieb auf den 


| 
Eisenbahnen Südafrikas. | 
Geheimer Regierungsrat Wernekke be- 


richtet über den — wegen der allgemeinen 
Teuerung vorläufig nicht zur Ausführung 
kommenden — Plan der Elektrisierung der 


Eisenbahnen Südafrikas. Der Entwurf sieht 
Verwendung hochgespannten Gleichstroms vor. 


inbahn-Zeitung. | 


133. Jahrg., Nr. 26, S. 227.7 


Straßenbahn - Mittelpuffer- 
Kupplung der Knorrbremse 
A.-G. 


wird vom Ingenieur M. Seipel, Berlin-Tem- | 
pelbof, beschrieben. 


Die 


Deutsche Straßen- und Kleinbahn-Zeitung. 
1920. 


[33. Jg., Nr. 26, S. 229.] 


Die Aussichten der 


Kleinbahnen. 


Eine in der Deutschen Allgemeinen Zei- | 
tung erschienene Zuschrift der Gewerkschaft 
deutscher Eisenbahner und Staatsbahnbedien- | 

steter wird im Auszuge wiedergegeben. Darin | 
| 
| 


deutachen | 


war unter Berufung auf die große allgemeine 
Bedeutung der Privatbahnen deren „Verreich- 
lichung und Schaffung eines autonomen Wirt- 


schaftskörpers 
und des Personals“ gefordert worden. 


unter Beteiligung des Reichs 


Deutsche Stragen- und Kleinbahn- Zeitung. 


1920. 


~ 


133. Jahrg., Nr. 26. S. 231. / 
Güterwagen aus Eis enbeton. 


Es werden Mitteilungen iiber Eisenbahn- 
güterwagen aus Eisenbeton gemacht, die von 
einer amerikanischen Eisenbahngesellschaft 


seit längerer Zeit mit gutem Erfolge im regel- 
‚ mäßigen Betrieb benutzt werden. 


Deutsche Straßen- und Kleinbahn- Zeitung. 
1920. 


[33. Jahrg., Nr. 28, S. 245.] 


Die elektrischen Nebenbahnen bei 
Reutlingen. 


1912 bis 1916 wurde eine elektrisch betrie- 
bene, straßenbahnähnliche Nebenbahn zwischen 
Reutlingen und einer Anzahl von Nachbar- 
orten erbaut. 1m-Spur. Gleichstrom 700 V. 
Personenzüge entweder Triebwagen und 2 An- 
hänger oder elektrische Lokomotive und 4 An- 
hänger. Güterzüge elektrische Lokomotive 
und 5 Güterwagen oder 2 Rollböcke mit bela- 
denen Vollspurwagen. Streckenlänge 9,5 km. 


Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. 


1920. 


[57. Bd.. Heft 9 u. 10.] 


: Die Kleinbahnen beim Wiederauf- 


bau der Wirtschaft. 


Reg.-Baumeister a. D. Hasse zeigt, einen 
Wie wichtigen Bestandteil unserer Volkswirt- 
schaft die Kleinbahnen bilden, daB ihre Fort- 
entwicklung deshalb fiir den Wiederaufbau des 
deutschen Wirtschaftslebens von größter Be- 
deutung ist. Es werden rechtliche, technische 
und Verkehrsfragen behandelt. 


Verkehrstechnik. 1920. 
[8. Heft. S. 105.] 


Der Omnibusbetrieb in Berlin. 


Robert Kaufmann, Direktor der All- 
gemeinen Berliner Omnibus-A.-G., Berlin, schil- 
dert die Entwicklung des Berliner Omnibus- 
verkehrs seit 1907. Nachdem vom Jahre 1909 
an das Unternehnen sich sehr (günstig ent- 
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wickelt hatte, haben zuerst der Krieg und 
dann in weit schwerer wiegendem Maße die 
Preisentwicklung nach dem Umsturze 1918 
den gesamten Berliner Omnibusverkehr fast 
vollständig zum Erliegen gebracht. 


Verkehrstechnik. 1920. 


[8. Heft, S. 107.) 


Zur Frage der Kommunalisierung 
yon Straßenbahnen 


nimmt Dipl.-Ingenieur p. Müller, Direktor 
der Westfälischen Straßenbahn G. m. b. H., 
Gerthe, in einer Erwiderung auf Ausführungen 
von Dr.-Ing. Majerezik im Heft 6 derselben 
Zeitschrift Stellung. Er befürwortet rein kom- 
munale Unternehmungen auf der privatrecht- 
lichen Grundlage einer Gesellschaft nach dem 
H.G.B., bei der man sich durch die Anstellung 
geeigneter Vorstände und Schaffung eines 
weitsichtigen Aufsichtsrats alle Organisations- 
vorteile des Privatbetriebs sichern kann. Tat- 
‘giichlich sei eine Entwicklung der Bahnen des 
westfälischen Industriebezirks in dieser Rich- 
tung festzustellen. 


Verkehrstechnik. 1920. 
[11. Heft. S. 154.] 


Die Verwaltung des Nahverkehrs 
im neuen Groß Berlin. 


Es werden Anregungen für die Organi- 
«ation der Verwaltung der in den Besitz der 
Gemeinde Groß Berlin übergegangenen Nah- 
verkehrsbahnen gegeben. 


Verkehrstechnik. 1920. 
3j) rue 


712. Heft, S. 161.] 


Straße und Fahrzeug im neuen 
Reich. 
Landesbaumeister N iemack, Stendal, 


weist hin auf die Bedeutung des Straßenver- | 


kehrs im Wirtschaftsleben und auf die tech- 
nischen und orzanisatorischen Schwierigkeiten, 
die durch den Kraftwagenverkehr den Straßen 
erwachsen scien. Zur Lösung dieser Aufgaben 
sei die nur das Fahrzeug, nicht die Bahn be- 
arbeitende Abteilung III des Reichsverkehrs- 
ministeriums für Luft- und Kraftfahrwesen 
nicht geeignet. 


F gl eS 


[12. Heft, S. 164.] 


Giterverkebr auf Kleinbahnen. 
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Für die Redaktion verantwortlich: Dr. A. v. d. Leyen in Berlin. Schluß der Redaktion: 17. August 1020. 
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Verlag von Julius Springer in Berlin W. 


Zeitechrift 
tar Kleinbahnea. 


Dipl.-Ing. P. Müller, Direktor der West- 
| fälischen Straßenbahnen G. m. b. H., Gerthe, 
und Dr.-Ing. Kayser, Beuel bei Bonn, be- 
tonen die Bedeutung der Güterbeförderung für 
Straßen- und Kleinbahnen. Auch aus diesem 
Grunde sei ein Zusammenschluß der Bahnen 
des wichtigsten deutschen Netzes, des rhei- 
nisch-westfälischen, anzustreben. Zur Erleich- 
terung der Wettbewerbsfähigkeit der Klein- 
bahnen wird Förderung seitens der Staats- 
i bahnen und Staatsaufsichtsbehörden und bos- 
sere Vergütung der Leistungen für die Post 
gefordert. 


ł 


1920. 


— — 


19. Heft. S. 272. 


Beiträgs leistungen von Kraft 
wagenbesitzern Zur Straßen- 
unterhaltung. 


Dr.-Ing. Georg Klose, Berlin, macht 
unter Mittcilung einer Reihe den gleichen Ge- 
genstand behandelnder anderer Arbeiten Vor- 
schläge zur weiteren Bearbeitung der in der 
Überschrift angegebenen Frage. 


Verkehrstechnik. 


—— 


. Verkehrstechnische Woche. 1920. 


| [14. Jahrg., Nr. 20. S. 149.] 


Schmalspurig® Güterbahnen. 


Dr.-Ing. Schmidt befürwortet zur He- 
bung des deutschen Verkehrswesens schmal- 
spurige Güterbahnen von 75 em Spurweite und 
Zusammenfassung dieser Bestrebungen in 
einer Zentralstelle. 
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' Zeitschrift des Österr. Ingenieur- u. Architekten- 


1920. 


Vereins. 


172. Jahrg., Heft 20, S. 165.J 


Das Wiener Verkehrsproblem ale 
Gegenstand des Wiederauf- 
baus des österreichischen 


„Wirtschaftslebens 


beleuchtet Ingenieur J. Weldler, Staats- 
bahnrat. Wenn auch in absehbarer Zeit an 
eine Verwirklichung der Pläne für die Neu- 
gestaltung des Wiener Verkehrswesens nicht 
zu denken sei, werde es zweckmäßig sein, die 
gesamte Frage durch sachverständige Bear- 
beitung allgemeiner Entwürfe zu klären. 
Einige hierbei zu beachtende Gesichtspunkte. 
die insbesondere auch die innerstädtischen 
| Verkehrsmittel betreffen, werden besprochen. 
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Eisenbahn-Signale 
| Haupt- und Vor-Signale 


= | mit Azetylen-Blitzlicht 
e Rangier-Signale: Bauart Pintsch- Roudolf | 


mit indirekt beleuchteten Parabol -Signal-Armen 


Blinklicht-Laternen für Wegeübergänge 


mit Beleuchtung durch Oelgas, Steinkohlengas oder Azetylen 


= Sirenen fiir Alarmzwecke, Triebwagen und ee 
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Anzeigen werden zum Preise von 1 A für die ein- 

spaltige Petitzeile angenommen. 
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Das Zahlkastensystem bei Straßenbahnen. 
Von 


Oberingenieur Trautvetter, Berlin, 
Hilfsarbeiter im Reichsverkehrs ministerium. 


Es ist selbstverstandlich, daß in un- 
seren heutigen Verkehrsnöten die Be- 
triebsleitungen nichts unversucht lassen, 
um ihr Unternehmen über Wasser zu 
halten. 


Das Zahlkastensystem, das man schon 
aus normalen Friedenszeiten bei verschie- 
denen Straßenbahnen kennt, gewinnt neue 
Bedeutung. 


Während es sich in Deutschland bis- 
her nur auf verkehrsschwachen Linien 
mit Einheitstarif behaupten konnte, hat 
man in Amerika auch in verkehrsreichen 
Städten Straßenbahnwagen ohne Schaff- 
ner mit Zahlkasten, die unter Aufsicht des 
Führers stehen, eingeführt. Man kam 
dazu jedoch nicht durch die Absicht, 
Personal zu sparen, sondern durch die 
Notwendigkeit, mehr und kleinere,, ein- 
fachere Straßenbahnwagen häufiger (dop- 
pelt so oft) verkehren zu lassen, um den 
Wettbewerb wilder Kraftwagen, die in 
den Zwischenzeiten die Fahrgäste weg- 
nahmen, zu schlagen. Das dabei ange- 
wandte Zahlkastensystem unterscheidet 
sich wesentlich von dem deutschen. Zu- 
nächst #:t nur ein Zahlkaston vorhanden, 
an dem alle Fahrgäste beim Einstieg vor- 
beigehen müssen. Er befindet sich auf 
der Vorderplattform, während die Hinter- 
plattform verschlossen ist. Er ist auch 
nicht wie in Deutschland in einer Wa- 
genquerwand (Abschlußwand der Platt- 
form) angebracht, sondern steht frei, 
rechter Hand vom Einstieg und rechts 
neben dem Sitz des Führers. Man hat 
auf amerikanischen Straßenbahnen auch 
Registrierapparate angebracht, die Zahl 
der Fahrgäste, Anzahl Teilstrecken, ge- 
zahltes Fahrgeld usw. anzeigen. 


In Deutschland begnüst man sich mit 
einer möglichst einfachen Ausführung der 
Zahlkästen, die auf Vorder- und Hinter- 
plattform angebracht sind. Jeder Fahr- 
gast hat sofort beim Einsteigen das Fahr- 


geld in den nächsten Kasten zu werfen. 
Die Aufsicht des Führers und die Er- 
ziehung durch das Publikum 
Drückebergereien verhüten. 


Eine reibungslose Abfertigung und 
ein geregelter Betrieb unter Ersparung 
eines Schaffners läßt sich aber nur er- 
zielen, wenn folgende Forderungen erfüllt 
| werden: 


rt ³ ü 


1. deutliche Kennzeichnung von Wagen 
mit Zahlkasten und sichtbare Hin- 
weise, 


2. leicht zugängliche und vom Führer 
übersehbare Anordnung des Zahl- 
kastens, 


3. Einheitstarf nach gemünztem Geld 


oder Scheinen, 


einfachen Personenverkehr ohne häu- 
fige Gepäckbeförderung. 


4 

Wie wenig diese Forderungen erfüllt 
werden, will ich an dem Beispiel der 
Städtischen Straßenbahn Cottbus zeigen. 


Verläßt man den Staatsbahnhof in 
Cottbus, so befindet man sich nach weni- 
gen Schritten auf dem Bahnhofsvorplatz 
an den Endhaltestellen mehrerer Linien 
der Städtischen Straßenbahn. 


Zu Zeiten starken Verkehrs, beson- 
ders nach Ankunft von stark benutzten 
Stalatsbahnzügen, sind bei der Straßen- 
bahn Anhängewagen eingestellt. Trotz 
Zahlkastensystem ist dann mefstens außer 
dem Führer noch ein Schaffner tätig’). 
Fin ganz erheblicher Teil der (mit Zügen 
von auswärts kommenden) Fahrgäste 
kennt das Zahlkastensystem nicht und 
wartet bis auf Zuruf usw. mit der Fahr- 
sind nicht 
Fahr- 


Die Anschriften 
daß sie von jeden 


gelözahhıng. 
sn auffällig. 


1) Es wäre interessant zu wissen, für wieviel Wagen- 
kilometer und wieviel Dienststunden einschl. Zu- und 
Abgang ein Schaffner in den Betriebsdienst eingestellt 
werden muß und welche Kosten hierfiir_dnzusetzen sind. 


24 


sollen ` 
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gast, besonders von der ländlichen Bevöl- 
kerung, sofort gesahen und gelesen wer- 
den. Eine Bekanntmachung, daß Gepäck 
nicht auf der hinteren, sondern nur auf 
der vorderen Plattform stehen darf, für 
welche Stücke Fahrgeld und in welchen 
Höhe solches zu entrichten ist, fehlt. Der 
Vorgang der Fahrgeldentrichtung ist oft 
geradezu erschreckend. Es entsteht im 
Wagen ein grobes Hin- und Herlaufen 
zwischen Zahlkästen und Sitzplätzen; 
bei großem Verkehrsandrang, viel mitge- 
brachtem Gepäck der Reisenden, beson- 
ders der Landbevölkerung und gar bei 
Regenwetter in höchstem Grade störend, 
belästigend und verkehrshindernd. 


Erschwert wird die Abfertigung noch 
dadurch, daß ein Teil der Fahrgäste un- 
terwegs umzusteigen wünscht und der 
neue Führer genau darauf achten ınuß, 
daß mit den Umsteigenden keine blinden 
Fahrgäste einsteigen (in den Fällen, wo 
keine Umsteigefahrscheine ausgegeben 
werden; sonst hat eben der Führer auch 
diese Arbeit noch zu erledigen). 


Die größten Schwierigkeiten ver- 
ursacht aber die Kleingeldfrage. 


Solange man den 10 Pfennig-Einheits- 
tarif hatte und fast jeder Fahrgast 
reichlich mit Kleingeld versehen war 
oder aber doch solches gern von anderen 
Fahrgästen erlangen konnte, war die 
Fahrgeldentrichtung verhältnismäßig ein- 
fach. Bei der heutigen Kleingeldnot 
ist sie aber äußerst schwierig. Bei der 
Straßenbahn Cottbus kostet die einfache 
Fahrt zur Zeit 50 Pfennig. Scheidemünzen 
dieses Wertes hat kaum mal ein Fahrgast, 
eher schon Papiergeld. Die Straßenbahn- 
verwaltung hat aber wohl keine Freude 
daran, allabendlich eine große Sammlung 
städtischer Geldscheine von Berlin, Lüb- 
ben, Cottbus, Forst, Senftenberg usw. 
usw. zu sortieren und ‘dann von Zeit zu 
Zeit ihren Umtausch zu versuchen. Sie 
ist also auf den Ausweg verfallen, Mes- 
singmarken zu 50 Pfennigen auszugeben. 
(Für 5,00 M. 11. Stück.) Diese Marken 
können in verschiedenen Geschäften der 
Stadt — leider aber nicht an der End- 
haltestelle am Staatsbahnhof — und bei 
den Wagenführern gekauft werden. Da 
kaum ein mit der Staatsbahn ankommen- 


Das Zahlkastensystem bei Straßenbahnen. [tar Kietcbahnen. 


der Fahrgast solche Marken schon besitzt 
und wohl auch einheimische nicht immer 
solche auf Vorrat erstanden haben, ent- 
steht also vor Abfahrt eines Wagens erst 
ein großer Handel mit Fahrmarken und 
eine große Geldwechselei. Bei dieser 
reichlichen Beschäftigung geht dem Füh- 
rer natürlich die Überwachung des Zahl- 
vorganges im Wagen verloren. Ich war 
nun selbst Zeuge, wie der Führer, um 
sich von der richtigen Markenentrichtung 
aller Fahrgäste zu überzeugen, vor der 
Abfahrt die beiden Zahlkästen ausleerte, 
alle Marken nachzählte und dann durch 
den Wagen ging und die Fahrgäste 
zählte Als alles in Ordnung zu sehn 
schien, ging die Fahrt nach 15 bis 20 Mi- 
nuten Aufenthalt los. Eine Schwierigkeit 
entstand erst wieder, als ich ausstieg. 
Auf der vorderen Plattform hatte ich 
2 kleine Gepäckstücke abgestellt, die ich 
für gebührenfrei hielt. Der Führer hatte 
auch nichts geäußert, als ich sie neben 
ihn stellte. Beim Abstieg forderte er nun 
noch 2 Fahrmarken für das Gepäck; da 
ich keine mehr besaß, mußte ich wieder 
2 kaufen, großes Geld wechseln (alles 
von der Straße aus), den Wagen wieder 
besteigen, die Marken in den Zahlkasten 
werfen und wieder absteigen. Dann 
konnte die Fahrt wieder weitergehen! 


Dieses schöne Beispiel ist nun zwei- 
fellos besonders kraß, aber es ist wahr. 
Selbst angenommen, daß sich in puncto 
Kleingeldnot, Tarifwesen und Verkehr 
(häufigere Fahrten weniger stark besetz- 
ter Wagen) wieder bessere Zeiten ein- 
stellen werden (was ich noch für viele 
Jahre bezweifele) und zugegeben, daß 
eine Ersparnis an Personal durch das 
Zahlkastensystem möglich ist, so ist doch 
vor Einführung des Zahlkastens jedem 
Betrieb dringend eine sorgfältige Er- 
wägung aller Vor- und Nachteile dieses 
Systems anzuraten; jede Engherzigkeit 
dabei ist aber vom Übel; außer einzel- 
wirtschaftlichen Vorteilen sind Allge- 
meinwirtschaft (Zeit ist Geld!), Ver 
kehrsbedürfnisse, Beliebtheit oder Unbe- 
liebtheit der Straßenbahn (Möglichkeit der 
Abwanderung der Fahrgäste auf andere 
Verkehrsmittel) und die Bequemlichkeit 
der Fahrgäste gebührend zu berücksich- 
tigen. 


XXVII. Jahrgang. 


“September 19%. Die niederländischen Kleinbahnen in den Jahren 1917 ͤ und 1918. 


Die niederländischen Kleinbahnen in den Jahren 1917 und 19189. 


Nach amtlichen Quellen?) bestand das niederländische Kleinbahnnetz am 31. Dezember 


1918 


der Jahre . u ’ 1917 | 
aus Unternehmungen . . ‚Anzahl | 89 
mit einer Betriebslänge von rund . km | N 2 966 
Davon wurden betrieben: 
mit Elektrizität. Unternehmen 13 13 
mit km a 208,8 
mit Dampf. . Unternehmen 47 
mit km N Be 3 1 661,6 
mit Benzinmotoren . Unternehmen Ge 
mit km = 
mit Gasmotoren . Unternehmen 1 
mit km 4,0 
mit Pferden . Unternehmen 18 
ınit km (a 128,7 
mit Elektrizität und Dampf . . Unternehmen 2 2 
mit km 144,8 137,0 
mit Elektrizität und Pferden . Unternehmen 1 1 
mit km 50,8 50,8 
mit Dampf und Pferden Unternehmen 6 6 
mit km 792,8 772,2 
mit Benzinmotoren und Pferden . . Unternehmen 1 1 
mit km 3,3 3,3 
Die mittlere Betriebslänge betrug rund . . km 2 906 2918 
Von der gesamten Betriebslänge am Jahresschlusse 
VON. A a 1G Roy lek AR ae a u a 2 940 2 966 
hatten eine Spurweite von 1,435 m e, 3 952 927 
: ; » 1,067 m „ 1316 1331 
5 ” » 1,000 m ” 462 509 
A 5 „ O, 750 m = 206 199 
5 š » 0,700 m 5 4 — 
Zweigleisig waren 5 271,8 258,8 
Befördert wurden an Personen . „Anzahl 288 664 424 296 139 700 
„ Gütertonnen . a | 2 464 379 2 298 775 
Die Einnahmen haben betragen: 
im Personenverkehr. Gulden 20 676 401 25 281 512 
„ Güterverkehr Ss 3 599 394 4 825 359 
Gesamtverkehr 3) e 25 083 575 31 002 293 


An Betriebsmitteln waren vorhanden: 


am Ende der Jahre. 


Lokomotiven 

Pferde 

Personenwagen . : 2 963 3 028 
Güterwagen 5 3 471 3 479 


1) Vgl. Zeitschrift für Kleinbahnen, 1919, S. 202 ff. Die niederländischen Kleinbahnen in den Jahren 1915, 
1916 und 1917. — ) Statistiek van het vervoer op de spoorwegen en tramwegen in Nederland over het jaar 1917 (1918). 


Uitgegeven door het Departement van Waterstaat. s’Gravenhage 1918 (1920). 


— *) Mit sonstigen Einnahmen. — Ober 


Betriebskosten, Reinertrag, Anlagekapital, Verzinsung und dergl. enthält die amtliche Quelle keine Mitteilungen. 
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Einen Überblick über die Betriebsverhältnisse einiger Hauptlinien gewährt die 
nachfolgende Zusammenstellung: 


| | 


Erzielte Einnahme | 


| — -- Ver 
Bahn- 8 e im über- | kehrs- 
: i ; | haupt i 
im Betriebs- p p ein- 
Es betrugen länge | weite | er Güter (mit nahme 
Jahre, kraft | Personen | Güter ‚sonstigen für das 
In- 
| | verkehr | nahmen) Tagkm 
km | m | | Anzahl | t | A | fi. fl | n. 
| 
Niederländische Stra- ‘1917 320,7 Kae 1 845 431 208251 571 158 470120 1 192.497 8,90 
Benbahngesellschaft 1918 320,7 desgl. | 1 845 676 222198 | 682 503 611933 1486747 | 12,53 
(Utrecht) | 
Städtische Straßenbahn. 1917| 9,1 Elektrizit. 4075471; — 212740 — 215 770 64.23 
R 3 636 882 — 22 760 -- | 245510 74,12 


| 
| 
1,067 | Dampf 170 165 34541 58 059 62596 126 881 5,51 


1,067 » 21409443 760 104765 94 051 205 153 | 6,31 
| 


Groningen | 1918) 9ı 
) 
| 


Erste Drentsche Dampf- 1917 60,0 
straßenbahngesellschaft 1918 | 110,0 
(Hoogeveen) | 


| | | 
1,067 | Dampf 388 999 137986 132 762 201015 370811 6,53 
1,067 352 359 129422 160 356 272697 484 506 9,48 
| | 
| | | 
1,000 | Elektrizit. | 820 357 322 68 447 2098 70 762 26, os 


Dedemsvaartsche 1917 140,3 
DampfstraBenbahn- 1918 140,3 
gesellschaft (Averest) 


Twentsche Elektrische 1917 7, 


Straßenbahn (Enschede) 1918 7, 1,000 768 5244 593 80 595 3832, 84705 31,27 


Städtischer Straßen- 1917 ) 20,0 | 1,067 Elektrizit. 4 197 871| — 323 865 8 507 340 191 45,66 
1.067 n 6 133 201| — 43106433 501 473 419! 61,46 


bahnbetrieb Arnheim | 1918 20,0 


| | 
| | | 
Geldersche Dampf- 1917 48,2 97 478 313 981 17,08 


| 
! 4 
0,750 | Dampf | 960 290 PAR 205 576 


straßenbahngesellschaft 1918 48,2 | 0,750 960 938 — 2762533 144957 435 867 24, 78 
| 
| | 
Städtische Straßenbahn 1917 ) 12,4 | 1,067 | Elektrizit. 2194 384 — | 172 296 173 818 | 39,34 
Nymwegen 1918] 12,4 | 1,067 n 2268 517 — 215 463 216 474 49,42 
| 


| II 


E | 
1,067 | Elektrizit. 1 238 000 65 000 300 134 86 719 442654 14,01 
u. Dampf | 


Ooster Dampfstraßen- | 1917 | 9 75,7 | 
1,067 | desgl. 1 130 000 50 000 351 328 110494 501 834| 18,17 


bahngesellschaft 1918| 75,7 


(Utrecht) | 
Straßenbahngesell- 1917 42,1 0,750 | Dampf 572341 33 854 97 312 55 382 165053; 9,94 
schaft Zutphen— 1918 42,1 | 0,720 161815 50 177 106 106 77 760 207 008 13,48 

Emmerich | 


— — ke — 
méi ~a wW ` ` se 

2 gë, de 
S S S SG 


| L ke | 

| | | | | | 

ES 56,7 1,007 Dampf 286 500 60 988 52027, 48 082 102363] 4,35 
1918 56, 1,067 S 242228 62784 61 770 49056 112 680 5,46 


Betuwsche Dampf- 
straßenbahngesellschaft 
(Bemmel) 


| 
| 


N 
\ 
| 


1917 ® 9 1.435 | Elektrizit. 738 103 1816 183 582 9948 203 228 56,44 
1918 9, 1,435 A 914911 1701 233389, 10095 252 089 73,51 


| 
a SE a 
i 


Utrecht—Zeist 


| | | 
— 375871 62.88 
— 491 617 82.89 


} 
Städtischer Elektrizi- 1917 % 14,6 1 1495 Elektrizit. 7272890 — 37286 
täts- und Straßenbahn- 1918 14,6 1.135 n 7581863 — 486 973 


betrieb Utrecht g l | | | 
| l 


l | } 
i | ! 

1) Davon zweigleisig 57 km. — 2) Davon zweigleisig % km. — % Davon zweigleisig 49 km. — ) Davon 

zweigleisig 39 km. — ) Davon zweigleisig 1917: 35 km, 1918: . kn — Di Davon zweigleisig 13,2 km. — 


1 


| ' Erzielte Einnahme 


1918 
| 


| | 
Dampfstraßenbahn- 1 1917; 19,1 1,435 Dampf 517 889 21 429 106 613 17 474 129 050 | 17,80 
gesellschaft Egmond— | 1918: 19,1 1,435 | R Angaben fehlen | 104440 | 16586, 126 226 18, 10 
Alkmaar—Bergen | | | 


i l | Ver- 
: | Bann Spik | Beförderte im über- kehrs- 
im Betriebs- | | haupt ein- 
; | : Wei Per- limit h 
Es betrugen |, linge | weite | PCT 
‚Jahre, kraft | personen | Güter | Ein- | für das 
| verkehr nahmen) | Tagkm 
| km m | Anzahl | t fl. | fl. fl. fl. 
i i 
Städtische Straßenbahn 1917 ') 58.0 | 1,435 Flektrizit. 129246036) — 5951 922 — 5951922 303,09 
Amsterdam 1918 57,8, 1,435 „ 123141960 — 7408879 — 7408879 377,99 
| | 
S 
Zweite Nordholländi- 1917 ) 56,0 1,000 | Dampf |1227700| — 275 664 74 284 368 268 16,82 
sche Straßenbahngesell- 1918 | 56,0 1, 000 = 1 102 500 — 293 210 65 435 375 SES 18,03 
schaft (Amsterdam) | | 
Gooische Dampfstraßen- | 1917 | 4,0 | 1,485 | Dampf 1 567 351 — 266 091 52 984! 331 397 Ä 19,87 
bahn (Watergraafsmeer) | 1918, 44,0 | 1,435 5 1520084; — 339 854 66 379| 418 487 206.06 
i 
Ir | 
Nord-Süd-Holländische 1917 ) 10,0 | 1,435 Elektrizit. 3 169 307 — 182957 — | 187 270 62.62 
Straßenbahngesell- 1918 10,0 1,435 ; 3 243 447| — 256402 — | 259409. 71,79 
schaft (Haarlem-den- | 
Hout mit Abzweigung) 
| t 
Erste Niederländische | 1917 |® 10,2 | 1,000 | Elektrizit. 3404062} — 167 114| — | 167114! 44.89 
Elektrische Straßen- 1918 10,2 | 1,000 | š 31920434 — 192 650 — | 192 ee 51,7 
bahngesellschaft | , Ä | 
(Haarlem) | | | 
Elektrische Eisenbahn- | 1917 928,2 | 1,000 Elektrizit.| 4012 226 — 923 143 2699| 925 842 89,95 
gesellschaft Amsterdam 1918 28,2 | 1,000 n 4897 836| — 1324978 3576/1328 554 | 129,07 
—Haarlem— Zandvoort ` | 
| 
Straßenbahn Haarlem— 1917 28,7 1,000 Dampf 551574 — 87 503 26 968) 115 227 | 10,93 
Alkmaar 28,7 | 1,000 : 420 631} — 94 828 29 395, 125 673 | 12,00 
l 


Dampfstraßenbahn l 1917 30,8 | 1,435 | Dampf | 216214 22 430 65005 15 647] 76 187 6,28 


Alkmaar—Schagen 1918 30,8! 1,435 E Angaben fehlen 63 509 15114 81495 | 7,61 
| 
I | | 
Haagsche Straßenbahn- 1917 969,1 1,435 | Elektrizit. 49567309] — 3178660 — [3197399 127,23 
gesellschaft | eene | 
19180 61,3 1,435 desgl. 58695461 — 3789311 — 3804046 170, os 
| d 
'8s-Gravenhage—Sche- | 1917 *) Au 1,435 | Dampf 1 319 662 1177! 79033 50 88 066 | 48,49 
veningen (Staatseisen- 1918 4% 1,435 S 1 214 151 969! 74290 2812 82356 | 47,85 
bahngesellschaft) 
Westländische Dampf- 1917| 49,6 1,435. Dampf | 1343778 95 773 259 620 1104367| 390 409 | 20,83 


295 691 |88952| 313 625 |148432! 484 147 | 27,70 
| 
| 


straßenbahngesellschaft 1918 49,6 1,435 


{ 
1,007 | Dampf | 1301846); — 154 181 18 281 173 300 | 26,19 
| 


| 

'8-Gravenhage—Leiden | 1917 18.0 
1918, 18, 1,067 n 1 243 903| — | 181740 14 352 200 083 | 30,44 

| | | 
1) Davon zweigleisig 1917: 43,9% km, 1918: 44.9 km. — 2 Davon zweigleisig 15 km. — ) Davon zweigleisig 1917 
88 km, 1918: 8,1 km. — ) Davon zweigleisig ai km. — 5) Davon zweigleisig 1917: 27,6 km, 1918: 28,1 km. — 6) Davon 


zweigleisig 1917: 57,6 km, 1918: 50,9 km. — ) Zweigleisig. 
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— —— — 


Erzielte Einnahme 


: —dſ . ' — Ver 
Bahn- 8 Beförderte im fiber |kehrs- 

i S Betriebs- baupt ein- 

im Per- (mit h 
Es betrugen linge | weite sonen- Güter: sonstigen Se 
Jahre kraft personen Güter Fine für das 
verkehr nahmen) Tagkm 
m Anzahl t fl. fl. a fl. 


| 
Rotterdamer Straßen- || 1917 19169,1 |1,067 u.] Dampf u. | 1 686 509 643 785 450527 1146231 — 
‚bahngesellschaft 1,485 Pferde 

1918| 163,4 1,067 u desgl. 1 629 232 


1,435 


806 977 18850 481033 — 


Rotterdamer Elek- 1917 7) 50,8 | 1,436 | Elektrizit. 48709866 
: u. Pferde | 
trische Straßenbahn- 1918 50,8 1,45 | desgi. 54169790 — 3273247 — (3364581) — 
gesellschaft 
Haarlem—Leiden— 1917 48,7 1.45 |Elektrizit.| 3780881} — | 581 1 603 047 — 
Katwyk a. / See, ? u. Dampf | | 
Rijnsburg—Noord- 1918 43,9 | 1,435 | desgi. 3 280459 — | 64376 71581, 726969| — 
wyk a./Sce | | 


Vlissingen—Middelburg 1917| 10,7 | 1,435 | Elektrizit.| 751 185 
und Abzweigungen 1918] 10,7 | 1,485 S 1 085 169 


126 123 | 3 264 129 387 | 33,15 
153 473 | 4769 158 242 40,58 


Dampfstraßenbahn 1917 41,2 
Breskens—Maldeghem 1918 41,2 


81413 
73 398 


1,000 Dampf 318 302 
1,000 8 257 090 


76 962 97 963 188 326 11,64 
96 508 


124490 238 637 15.88 


| 


22487 55 439 29 033 93019| 8,5 
20 393 64207 35 869 109 395 11,01 


Ei 


133 719 81 504 2268800 — 


— 2628786 — 2706634 — 
| 


Dampfstraßenbahn 1917| 27,2 | 1,067 | Dampf | 212730 
Middelburg—Domburg 1918] 27,2 | 1,067 „ 195 624 
mit Abzweigung 


Dampfstraßenbahn- 1917 978, | 1,067 | Dampf u. | 755 479 


’ Pferd 

gesellschaft s’-Bosch— 1918 75 1,067 | desgi | 411901 104 871 | 76 482 184231] 7,40 

Helmond | 
Ginneken’sche Straßen- | 1917 5,8 | 1,067 | Pferde 560273; — 44 434 177 48 247 21,07 
bahngesellschaft 1918 5,8 1.06 352 881 — | 32972 = 33 198 15,68 
Tilburg—’s-Hertogen- 1917 61,5 1,067 Dampf | 456 136 | 73 707 | 115018 od 225 289| 9,61 
bosch mit Abzwei- 1918 61,5 | 1,067 e 442 274 49 530 120 892 175952 311 5% | 13,38 

gungen 

Belgische Grenze 1917] 79,2 | 1,067 Dampf 376 302 102738 105 174 139783 260009 | 8,47 
Eindhoven—’s-Herto- 1918 79,2 | 1,067 : 336 019 123610 118 801 254066: 398 749| 13,73 


genbosch mit Abzweig. 


8 


— — — ————ͤ̃ ͤ— EE A r = 


Südniederländische 1917 99,1 | 1,067 Dampf u.| 697 747 184893 | 189 235 214345 427 176 — 
Dampfstraßenbahn- 1918 99,1 1,067 | desgi 533 805 178148 215 596 335288 572997 — 
gesellschaft Ä | 
| 
| 
Kerkrade—Simpelveld 1917 8,0 1.435 | 
1918] 8,0 | 1,435 d — 722515 — 91990, 91 990 37,70 


| 
weal — 710625 — 98964 93 964 39,15 


Nymegen—Venlo 1917 63,6 | 1,000 Dampf 526 277 | 38 551 | 130 225 | 65272 203633 | 8,44 
| 1913| 63,6 | 1,000 n 498 102 | 50 897 | 160 945 ' HÄ 076 260 260 | 11,23 
—— eee ey Echt nn | a 
) Davon zweigleisig 23 km. — D Davon zweigleisig 1917: 39,4 km, 1018: 193 km. — 3) Davon zweigleisig 


14,7 km. — * Davon zweigleisig 5,3 km. 
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Gesetzgebung. 


Preußen. 


Gesetz vom 5. Mai 1920, betr. Verbandsordnung 
für den Siedlungsverband Ruhrkohlenbezirk. 


(Gesetzsamml. S. 286 ff.) !) 


Die verfassunggebende Preußische Landes- 
versammlung hat folgendes Gesetz beschlossen, 
das hiermit verkündet wird: 


§ 1. 

(1) Im Rheinisch-Westfälischen Kohlenbe- 
zirke wird zur Förderung der Siedlungstätig- 
keit ein Verband begründet. Der Verband ist 
eine öffentlich- rechtliche Körperschaft zur Ver- 
waltung aller Angelegenheiten, die der Förde- 
rung der Siedlungstätigkeit im Verbandsge- 
biete dienen; seine Aufgaben auf kommunalem 
Gebiete (Selbstverwaltungs angelegenheiten) 
und auf staatlichem Gebiete (Auftragsange- 
legenheiten) werden durch dieses Gesetz be- 
stimmt. 

Aufgaben des Verbandes sind insbesondere: 

1. die Beteiligung an der Feststellung der 
Fluchtlinien- .und Bebauungspläne für 
das Verbandsgebiet (§ 16). Für die 
Straßen, für die der Verband Flucht- 
linien festzusetzen berechtigt ist, ist der 
Verband auch zur Übernahme der Wege- 
baupflicht berechtigt; 

2, die Förderung des Kleinbahnwesens, ins- 
besondere des zwischengemeindlichen 
Verkehrs, im Verbandsgebiete; 

3. die Sicherung und Schaffung größerer 
von der Bebauung freizuhaltender Flä- 
chen (Wälder, Heide-, Wasserflächen 
und ähnlicher Erholungsflächen) ; 

4. die Durchführung wirtschaftlicher Maß- 

nahmen im Verbandsgebiete zur Erfül- 

lung des Siedlungszwecks im Rahmen 
dieses Gesetzes; 
5, die Erteilung der Ansiedlungsgenelm‘- 

gung im Verbandsgebiete (§ 20); 

6. die Mitwirkung an dem Erlasse von 
Bau- und Wohnungsordnungen (8 22 


Ziffer I). 


(2) Bei der Durchführung der Aufgaben des 
Verbandes sind die Interessen der Denkmal- 
pflege, Naturdenkmalpflege und des Heimat- 
schutzes möglichst zu berücksichtigen. 


— 


1) Da durch dieses Gesetz die Bestimmungen des Ge- 
setzes fiber Kleinbahnen und Privatanschlußbahnen vom 
28. Juli 1892 (Gesetzsamml. S. 225) — abgedruckt in der 
Zeitschrift für Kleinbahnen, Jahrgang 1894. S. 34 ff. — 
vielfach berührt und abgeändert werden, ist es hier zum 
Abdruck gelangt. Insbesondere wird auf die 88 1, 15, 16, 
19, 22 und 25 des neuen Gesetzes verwiesen, die dem 
Siedlungsverband und seinem Präsidenten weitgehende 
Befugnisse in Kleinbahnangelegenheiten des Siedlungs- 
verbandsbezirks beilegen. ` 
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(3) Der Verband erhält die Bezeichnung 
„Siedlungsverband Ruhrkohlenbezirk“. Sein 
Sitz ist die Stadt Essen. 


8 2. 


(1) Mitglieder des Verbandes sind die 
Stadtkreise Bochum, Buer, Dortmund, Duisburg, 
Essen, Gelsenkirchen, Hamborn, Hamm, Herne, 
Hörde, Mülheim (Ruhr), Oberhausen, Reckling- 
hausen, Sterkrade und Witten, die Landkreise 
Bochum, Dinslaken, Dortmund, Essen, Geldern, 
Gelsenkirchen, Hamm, Hattingen, Hörde, Mörs 
und Recklinghausen. 


(2) Innerhalb des Verbandsgebiets neuze- 
bildete Stadt- oder Landkreise werden mit der 
Neubildung Mitglieder des Verbandes. Die 
Siädte Bottrop und Gladbeck stehen in dieser 
Hinsicht bereits jetzt neugebildeten Stadtkrei- 
sen gleich. 


(3) Die Aufnahmo eines außerhalb des Ver- 
bandsgebiets belegenen Stadt- oder Landkreises 
in den Verband erfolgt mit Zustimmung des 
Kreises und des Verbandes durch Anordnung 
der Staatsregierung. Der Beschluß der Ver- 
bandsversammlung bedarf einer Mehrheit von 
drei Vierteln der abgegebenen gültigen Stim- 
men, 


(4) Dio Stadtkreise Crefcld und Düsseldorf 
sowie die Landkreise Cleve, Crefeld, Düssel- 
dort, Kempen, Lüdinghausen, Rees sind berech- 
tigt, binnen 3 Jahren nach dem Inkrafttreten 
des Gesetzes dem Verbande beizutreten. Die 
Frist kann, falls ein Kreis innerhalb dieses 
Zeitraums zur Entscheidung über dieses Recht 
nicht in der Lage war, durch Anordnung der 
Siaatsregierung um einen Zeitraum bis zu 
längstens weiteren drei Jahren verlängert wer- 
den. 


(5) Das Verbandsgebiet umfaßt das Gebiet 
der Mitglieder. Eine .Veränderung der Kreis- 
grenzen, die zugleich Grenzen des Verbandes 
sind, hat die Veränderung der Verbandsgren- 
zen zur Folge, 


§ 3. 


Organe des Verbandes sind die Verbands- 
versammlung (Vertretung des Verbandes). der 
Verbandsausschuß (Vorstand des Verbandes) 
und der Verbandsdirektor. 


§ 4. 


(1) Die Verbandsversammlung bestent aus 
dem Verbandspräsidenten ($ 24) als Vorsitzen- 
den und den gewählten Abgcordneten. 


(2) Die Abgeordneten werden zur Hälfte 
von den Vertretungen der Mitglieder — Stadt- 
vcrordnetenversammlungen, Kreistagen 
(§ 5) und zur Hälfte von den Arbeitsgemein- 
schaften (§ 6) gewählt. 
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(1) Die Zahl der von den Mitgliederver- 
tretungen zu wählenden Abgeordneten wird 
für jedes Mitglied nach der Bevölkerungszahl 
bestimmt. Es entfallen auf jedes angefangene 
Halbhunderttausend Einwohner je ein Abgeord- 
neter, jedoch mit der Maßgabe, daß jedem Land- 
kreise mindestens zwei Abgeordnete zustehen. 


(2) Ergibt sich hiernach eine ungerade Ge- 
samtzahl, so ist dem größten Stadtkreis unter 
den Städten mit weniger als 50000 Einwohnern 
und in Ermangelung eines solchen dem größten 
Landkreis ein weiterer Abgeordneter zuzu- 
teilen. 

(3) Mindestens ein Abgeordneter eines 
jeden Landkreises, und sofern auf den Land- 
kreis mehr als drei Abgeordnete entfallen, min- 
destens zwei Abgeordnete sollen dem Vorstand 
oder der Vertretung einer größeren Gemeinde. 
einer größeren Bürgermeisterei oder eines grö- 
ßeren Amtes innerhalb des Kreises entnommen 
werden. 


(4) Die Feststellung der auf die Mitglie- 
der entfallenden Abgeordneten erfolgt für die 
erste Wahl durch den Verbandspräsidenten, für 
die späteren Wahlen durch Beschluß des Ver- 
bandsausschusses, 
gliedern zuzustellen. Gegen den Beschluß fiv- 
det binnen zwei Wochen die Beschwerde bri 
dem Verbandspräsidenten statt. 


(5) Für jeden Abgeordneten, soweit er 
nicht Magistratsperson oder Kreisausschußmit- 
glied ist, ist ein Stellvertreter zu wiihlen. 


(6) Im Falle des Eintritts newer Mitglie- 
der in den Verband findet für diese sowie für 
die dadurch in ihrer Einwohnerzahl veränder- 
ten Mitglieder alsbald eine neue Feststellung 
und Wahl der Abgeordneten statt. 


(7) Die Wahl erfolgt, sofern mehr als zwei 
Abgeordnete zu wählen sind, nach den Grund- 
sätzen der Verhältniswahl, im übrigen durch 
Wahl nach absoluter Stimmenmehrheit. 


(8) Die Abgeordneten sind befugt. sich 
durch ihren Stellvertreter vertreten zu lassen. 
desgleichen die Abgeordneten, die Magistrats- 
personen oder Kreisausschußmitglieder sind, 
durch andere Magistratspersonen oder Kreis- 
ausschußmitglieder. 


(9) Bei dem Ausscheiden eines Abgeord- 
neten tritt dessen Stellvertreter an seine Stelle. 
Ist ein Stellvertreter nicht vorhanden, so ist 
eine Ersatzwanl vorzunehmen. Der zu Wäh- 
lende muß, wenn die Hauptwahl im Wege der 
Verhältniswahl stattgefunden hat, derselben 
Richtung angehören wie der ausgeschiedene Ab- 
geordnete, und wenn dieser Magistratsperson 
oder Kreisausschuß mitglied war, wiederum dem 
Magistrat oder Kreisausschuß angehören, 


§ 6. 


(1) Die gleiche Zahl von Abgeordneten, 
die die Mitgliedervertretungen zu wählen haben 


Der Beschluß ist den Mit- | 
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(§ 5), entfällt zur Wahl auf die Ausschüsse 
(Vorstände) der Arbeitsgemeinschaften, zu 
denen sich Arbeitgeber und Arbeitnehmer zu- 
sammengeschlossen haben. Die Staatsregierung 
bestimmt diejenigen Arbeitsgemeinschaften, 
deren Ausschüsse als Wahlkörperschaften zu 
gelten haben, und verteilt die Abgeordneten auf 
sie. Dabei ist die Zahl der Angestellten und 
Arbeiter der zur einzelnen Arbeitsgemeinschaft 
gehörenden Betriebe, deren wirtschaftliche Be- 
deutung und räumliche Ausdehnung als Ver- 
teilungsmaßstab zu berücksichtigen. In jeder 
Wahlkörperschaft entfällt die Hälfte der Ab- 
geordneten auf Arbeitgeber, die Hälfte auf Ar- 
beitnehmer. 

(2) Soweit für einzelne wichtige 5 
zweige Arbeitsgeme nschaften der im Abs. 
gedachten Art zur Zeit der Wahl nicht Se 
stehen, bestimmt oder bildet die Staatsregie- 
rung die Waclkérperschaften (Handels-, Hand- 
werks-, Landwirtschaftskammern, Gewerkschaf- 
ten and ähnliche Verbände). Die Grundsätze 
des Abs. 1 über die Verteilung der Abgeord- 
neten sind entsprechend anzuwenden. 

(3) Die Staatsregierung hat die getroffenen 
Anordnungen innerhalb eines Monats nach Er- 
laß der Landesversammlung vorzulegen. 


(4) Für jeden Abgeordneten ist ein Stell- 
vertreter zu wählen. Die Vorschriften im $ 5 
Abs. 9 finden entsprechende Anwendung. 


§ 7. 


(1) Die Abgeordneten und deren Stellver- 
treter werden auf vier Jahre im Falle 
6 und 9) 
für die Dauer der laufenden Wahlperiode ge- 
wählt. 

(2) Die gemäß § 5 gewählten Abgeordneten 
müssen durch ihren Wohnsitz, die gemäß § 6 
gewählten Abgeordneten durch ihren Wohnsitz 
oder den Sitz ihrer beruflichen Tätigkeit dem 
Verbandsgebiet angehören. Jm übrigen müs- 
sen die Abgeordneten die Wählbarkeit zur 
preußischen Volksvertretung besitzen. Diese 
Bestimmungen finden auf die Stellvertreter 
Anwendung. 

(3) Ein Abgeordneter oder Stellvertreter, 
der im Laufe der Wahlzeit die Wählbarkeit 
verliert, scheidet aus der Verbandsversamm- 
lung aus. 

(4) Die näheren Bestimmungen über die 
Durchführung der Wahlen werden durch eine 
von der Staatsregierung zu erlassende Wahl- 
ordnung getroffen, Die Wahlordnung ist der 
Landesversammjung innerhalb eines Monats 
nach Erlaß vorzulegen. 


§ 8. 

(1) Die Verbandsversammlung beschließt 
auf Einspruch eines Abgeordneten oder von 
Amts wegen: 

1. über die Gültigkeit der Abgeordneten- 

wahlen; 
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2. über das Erlöschen eines Wahlauftrags 
infolge Eintritts neuer Mitglieder 
(§ 5 Abs. 6) oder Wegfalls der Wähl- 
barkeit (§ 7 Abs. 3); 


3. über den Eintritt eines Ersatzmanns für 
einen ausgeschiedenen Abgeordneten. 


(2) Der Einspruch ist bei dem Verbands- 
ausschuß einzulegen, Seine Erhebung ist im 
Falle der Ziffer 1 nur binnen vier Wochen 
nach der Wahl zulässig. 


(3) Gegen den Beschluß steht jedem Ab- 
geordneten sowie demjenigen, dessen Wahl für 
ungültig oder dessen Wahlauftrag für er- 
loschen erklärt worden ist, die Klage im Ver- 
waltungsstreitverfahren beim Verbandsrate 
($ 26) und gegen dessen Entscheidung binnen 
zwei Wochen die Berufung an das Oberver- 
waltungsgericht zu. Die Klage hat aufschie- 
bende Wirkung. Wird im Falle der Ungültig- 
keitserklärung einer ganzen Wahl dieser Be- 
schluß im Verwaltungsstreitverfahren bestä- 
tigt, so ist die Wahl binnen längstens drei 
Monaten nach Zustellung des Erkenntnisses 
zu wiederholen, 


(4) Die neugewählten Abgeordneten wer- 
den vom Verbandsprisidenten durch Hand- 
schlag auf die gewissenhafte Erfüllung ihrer 
Obliegenheiten verpflichtet, soweit sie nicht 
als Beamte vereidigt sind. Ä 


§ 9, 

(1) Die Verbandsversammlung wird durch 
den Verbandspräsidenten «einberufen, so oft 
dieser es fiir erforderlich erachtet oder sofern 
der Verbandsausschuß oder 40 Abgeordnete der 
Verbandsversammlung es beantragen. Mit der 
Einberufung sind die Gegenstände, über welche 
verhandelt werden soll, mitzuteilen (Tagesord- 
nung). l | 
(2) Der Verbandspräsident leitet die Ver- 
handlungen ohne eigenes Stimmrecht und hand- 
tabt die Ordnung der Versammlung. 

: (3) Die Verbandsversammlung ist be- 

schlußfähig, wenn die Wahlen für mindestens 
fünf Sechstel der Abgeordneten durchgeführt 
und mehr als die Hälfte der Mitglieder an- 
wesend sind, Die Versammlung gilt solange 
als beschlußfähig, als die Beschlußunfähigkeit 
sich nicht bei einer namentlichen Abstimmung 
ergibt oder bis die Beschlußfähigkeit aus der 
Mitte der Verbandsversammlung angezweifelt 
und daraufhin die Beschlußunfähigkeit festge- 
stellt ist. 


(4) Hat ein Gegenstand wegen Beschluß- 
unfähigkeit nicht verhandelt werden können. so 
ist die erneut und unter ausdrücklichem Hin- 
weis hierauf zur Verhandlung desselben Ge- 
genstandes berufene Versammlung stets be- 
schlußfähig. 

(5) Beschlüsse der Verbandsversammlung 
werden, soweit nicht dieses Gesetz etwas ande- 
res bestimmt, mit einfacher Stimmenmehrheit 
gefaßt. Bei Stimmengleichheit gilt ein Antrag 
als abgelehnt. 
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(6) Bei der Beratung und Abstimmung 
über solche Gegenstände, welche das beson- 
dere Privatinteresse eines einzelnen Abgeord- 
neten, seines Ehegatten oder seiner Verwand- 
ten und Verschwägerten bis zum dritten Grade 
berühren, darf der Betreffende nicht zugegen 
sein. Über das Vorliegen dieser Vorausset- 
zung entscheidet endgültig die Verbandsver- 
sammlung. 

(7) Der Verbandsdirektor und in dessen 
Auftrag die Beigeordneten nehmen anden Ver- 
handlungen der Verbandsversammlung, sofern 
sie nicht Abgeordnete sind, mit beratender 
Stimme teil und sind auf Verlangen jederzeit 
zu hören. 

(8) Die Sitzungen der Verbandsversamm- 
lungen sind in der Regel öffentlich. 

(9) Im übrigen regelt die Verbandsver- 
sammlung ihre Geschäftsführung, insbesondere 
auch die Form und Frist der Einberufung, 
durch eine besondere Geschäftsordnung. 


$ 10. 


(1) Die Beschlußfassung über alle Ver- 
bandsangelegenheiten, die nicht durch Gesetz 
oder Satzungen einem anderen Organ übertra- 
gen sind, liegt der Verbandsversammlung ob, 


(2) Sie beschließt insbesondere über: 

1. den Erlaß von Satzungen ($ 15); 

2. die Feststellung des Haushaltsplans; 

3. die Feststellung der Jahresrechnung 
und die Erteilung der Entlastung; 

4, die Errichtung von Verbandsämtern so- 
wie die Anstellungs- und Besoldungsver- 
hältnisse der Verbandsbeamten; 


5. die Durchführung wirtschaftlicher Maß- 
nahmen und die Deckung der Ausgaben; 


6. die Vorlagen des Verbandspräsidenten 
und Verbandsausschusses; — 


7. Gutachten, die die Aufsichtsbehörde von 
ihr erfordert. 


§ 11. 


(1) Der Verbandsausschuß besteht aus 
siebzehn Mitgliedern. Je acht sind aus den 
gemäß § 5 und gemäß § 6 gewählten Abge- 
ordneten der Verbandsversammlung zu entneh- 
men. Außerdem ist der Verbandsdirektor 
stimmberechtigtes Mitglied. 


(2) Im Anschluß an die Wahl der Abge- 
ordneten pach § 5 wählen die Wahlkörper- 
schaften (Stadtverordnetenversammlungen, 
Kreistage) durch verdeckte Stimmzettel nach 
absoluter Stimmenmehrheit einen der Abgeord- 
neten als Wahlmann für die Wahl des Ver- 
bandsausschusses. Die Wahl durch Zuruf ist 
zulässig, sofern sich kein Widerspruch dagegen 
erhebt. Erhält beim ersten Wahlgang kein 
Abgeordneter mehr als die Hälfte der abge 
gebenen gültigen Stimmen, so ist unter jedes- 
maligem Ausscheiden desjenigen, der die 


wenigsten Stimmen erhalten hat, die Wahl so 
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oft zu wiederholen, bis ein Abgeordneter meùr 
als die Hälfte der Stimmen erhalten hat. Bei 
Stimmengleichheit entscheidet das vom Vor- 
sitzenden der Wahlkörperschaft zu ziehende 
Los. Die Wahlmänner wählen aus der Zahl 
der Abgeordneten acht Ausschußmitglieder. Die 
Wahl erfolgt durch verdeckte Stimmzettel mit 
absoluter Mehrheit. Die Wahl durch Zuruf ist 
zulässig, falls ein Widerspruch nicht erfolgt. 
Der Verbandspräsident leitet die Wahl. Er 
trifft, soweit erforderlich, die weiteren Vor- 
schriften über die Durchführung der Wahl der 
Wahlmänner und‘ der Ausschußmitglieder. 


(3) Die nach § 6 gewählten Abgeordneten 
wählen acht Ausschußmitglieder aus ihrer 
Mitte, und zwar zur Hälfte aus Arbeitgebern 
und Arbeitnehmern. Die Wahl erfolgt ent- 
sprechend der Bestimmung im Abs. 2, Der Ver- 
bandspräsident kann anordnen, daß einzelne 
Mitglieder bestimmten Arbeitsgemeinschaften 
oder Berufsgruppen entnommen werden, 


(4) Für jedes gewählte Ausschufimitglied 
ist nach gleichen Grundsätzen ein Stellver- 
treter zu wählen. Beim Ausscheiden eines Aus- 
schußmitglieds oder Stellvertreters findet eine 
Ersatzwahl statt. Der Verbandsdirektor ist 
befugt, sich im Verbandsiausschusse durch einen 
Beigeordneten vertreten und die Beigeordneten 
in seinem Auftrag an den Verhandlungen des 
Ausschusses teilnehmen zu lassen. 


(5) Der Verbandsausschu8 wählt aus 
seinen Mitgliedern einen Vorsitzenden und 
einen Stellvertreter. 


(6) Ein Ausschufimitglied scheidet aus, 
wenn es aufhért, Abgeordneter der Verbands- 
versammlung zu sein, 


(7) Der Verbandsausschuß, sein Vorsitzen- 
der und dessen Stellvertreter sind nach jeder 
Neuwahl der Verbandsversammlung neu zu 
wählen. 


(8) Der Verbandsausschuß führt seine Ge- 
schäfte als Kollegium. 


(9) Die Bestimmungen des $ 8 letzter Ab- 
satz und des $ 9 Abs. 3 bis 6 finden auf den 
Verbandsausschuß entsprechend Anwendung. 


(10) Der Verbandspräsident nimmt an den 
Sitzungen des Verbandsausschusses nicht teil. 
Er ist über das Ergebnis der Verhandlungen 
und die Beschlüsse des Verbandsausschusses 
durch dessen Vorsitzenden fortlaufend zu un- 
terrichten. Er ist berechtigt, in besonderen 
Fällen und besonders, soweit es sich um Auf- 
tragsangelegenheiten oder Angelegenheiten, die 
zur Zuständigkeit der Verbandsversammlung 
gehören, handelt, ausnahmsweise eino Einbe- 
rufung des Verbandsausschusses zu einer Sit- 
zung unter seiner Teilnahme zu verlangen. 
Die Landeshauptleute der Rheinprovinz und 
der Provinz Westfalen sind berechtigt, je einen 
Vertreter in die Sitzungen des Verbandsaus- 
schusses zu entsenden, die an den Verhand- 
lungen mit beratender Stimme teilnehmen, 


(11) Im übrigen regelt der Verbandsaus- 
schuß seine Geschäftsführung durch eine be- 
sondere Geschäftsordnung. 


§ 12. 


Dem Verbandsausschusse liegt insbeson- 
dere ob: 


1. die Vorbereitung und Ausführung der 
Beschlüsse der Verbandsversammlung; 


2. die Überwachung der Geschäftsführung 
des Verbandsdirektors; 


3. die Anstellung der Verbandsbeamten 
mit Ausnahme des Verbandsdirektors 
und der Beigeordneten; l 


4. die Erstattung von Gutachten, die die 
Aufsichtsbehörde von ihm erfordert, 


§ 13. 


(1) Der Verband hat die zur Erledigung 
der Verbandsaufgaben erforderlichen Beamten. 
insbesondere den Verbandsdirektor und die er- 
forderliche Anzahl Beigeordneter anzustellen. 


(2) Der Verbandsdirektor und die Beige- 
ordneten werden von der Verbandsversamm- 
lung auf zwölf Jahre gewählt. Sie sind im 
Hauptamt zu bestellen. 


(3) Die Beigeordneten führen dite Ge- 
schäfte, die ihnen der Verbandsdirektor iiber- 
trägt, nach dessen Weisungen. Sie vertreten 
den Verbandsdirektor im Behinderungsfall oder 
bei Erledigung der Stelle in der durch die Ver- 
bandsversammlung zu bestimmenden Reihen- 
folge. 

(4) Die Verbandsbeamten werden vom 
Verbandsdirektor auf die gewissenhafte Er- 
fiillung ihrer Obliegenheiten verpflichtet. 


(5) Die Durchführung der Wahl und die 
Rechtsverhältnisse der Verbandsbeamten, eit- 
schließlich des Verfahrens bei Dienstvergehen, 
regeln sich im übrigen nach den Bestimmun- 
gen, welche für städtische Beamte im Geltungs- 
bereiche der Bürgermeistereiverfassung gel- 
ten, mit der Maßgabe, daß der Verbandsdirek- 
tor dem Bürgermeister gleichzustellen ist, 


8 14. 


(1) Der Verbandsdirektor führt unter Auf- 
sicht des Verbandsausschusses die laufenden 
Geschäfte des Verbandes. Was laufendes Ge- 
schäft ist, entscheidet im Zweifelsfalle der Ver 
bandsausschuß. Der Verbandsdirektor bereitet 
die Beschlüsse des Verbandsausschusses nach 
Benehmen mit den beteiligten örtlichen Ver- 
waltungsstellen vor und trägt für ihre Aus- 
führung Sorge. 


(2) Er vertritt den Verband nach außen in 
allen Angelegenheiten. Zur techtsgeschäft- 
lichen Verpflichtung des Verbandes sowie zur 
Ausstellung einer Vollmacht ist die Ausstellung 
einer Urkunde erforderlich, die vom Verbands- 
direktor oder seinem Vertreter und einem wei- 
teren Mitgliede-des Verbandsausschusses unter- 
zeichnet sein muß. 
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§ 15, 

(1) Der Verband ist berechtigt, innerhalb 
der ihm übertragenen Zuständigkeiten durch 
Satzungen seine Rechtsverhältnisse und die 
seiner Mitglieder und seiner Angehörigen inso- 
weit zu ordnen, als dieses Gesetz es zuläßt. 
Angehörige des Verbandes sind die Einwohner 
der zum Verbande gehörenden Stadt- und Land- 
kreise und die juristischen Personen, die in 
diesen Stadt- und Landkreisen ihren Sitz haben. 


(2) Durch Satzung können Befugnisse der 
Verbandsversammlung auf den Verbandsaus- 
schuß übertragen werden. 

(3) Der Verband ist berechtigt, sein Ver- 
mögen selbständig zu verwalten unter Beach- 
tung der für die Vermögensverwaltung der 
Provinzen — bis zum Erlaß einer einheitlichen 
Provinzialordnung für die Vermögensverwal- 
tung der Rheinprovinz — gegebenen gesetz- 
lichen Vorschriften. | 

(4) Der Verband ist berechtigt, unter Be- 
achtung der gesetzlichen Bestimmungen selbst 
wirtschaftliche Maßnahmen im Rahmen des Ge- 
setzes durchzuführen, sofern dies zur Erfüllung 
seiner Aufgaben notwendig ist. 

(5) Der Verband ist berechtigt, zur Auf- 
bringung der für die Erfüllung der Verbands- 
aufgaben erforderlichen Mittel Steuern, Gebiih- 
ren und Beiträge zu erheben und Anleihen auf- 
zunehmen nach Maßgabe der für die Provin- 
zen — bis zum Erlaß einer einheitlichen Pro- 
vinzialordnung für dio Rheinprovinz — gelten- 
den gesetzlichen Bestimmungen. Dabei ist, 
soweit es sich um Unternehmungen des Ver- 
bandes (insbesondere Kleinbahnen und Ver- 
bandsstraßen) handelt, welche ausschließlich 
oder in besonders hervorragendem oder gerin- 
gem Maße einzelnen Kreisen zustatten kommen, 
eine entsprechende Mehr- oder Minderbelastung 
dieser Kreise vorzunehmen. An die Stelle des 
Provinzialausschusses tritt der Verbandsaus- 
schuf. 

(6) Uber alle Ausgaben und Einnahmen, 
die sich im voraus bestimmen lassen, ist all- 
jährlich ein Haushaltsplan zu entwerfen und 
festzustellen und nach Schluß des Rechnungs- 
jabrs Rechnung zu legen. Dabei ist, soweit 
eine Mehr- oder Minderbelastung in Frage 
kommt, eine besondere Aufstellung zu führen 
und ein Plan über den Maßstab aufzustellen, 
nach dem die in dem besonderen Haushalts- 
plan geforderten Zuschüsse auf die Mitglieder 
verteilt werden sollen. 

(7) Bei der Erhebung von Steuern, Gebüh- 
ren und Beiträgen ist auf die Herbeiführung 
eines Ausgleichs zwischen den Provinzial- und 
Verbandslasten Rücksicht zu nehmen. 


§ 16. 

(1) Das Fluchtlinienwesen get für das 
Verbandsgebiet auf den Verband in folgender 
Begrenzung über: 

1. Der Verband ist zuständig zur Festset- 

zung von Fluchtlinien: 


präsidenten. 


a) für die Durchgangs- oder Ausfall- 
straßen, insbesondere auch für solche 
Straßen und Plätze, die über den Be- 
zirk einer Gemeinde hinausgehenden 
auf Schienen betriebenen Beförde- 
rungsanstalten dienen oder dienen 
sollen; 


b) für die Ausgestaltung der Umgren- 
zung von Grüngebieten, die für die 
Gesamtsiedlung des Verbandsgebiets 
von Bedeutung sind; 

c) deren Abänderung oder Aufhebung 
die notwendige Folge der Fest- 
setzung einer Fluchtlinie nach den 
Bestimmungen zu a und b ist. 


Über den vorstehend bestimmten Um- 
fang hinaus kann der Verband nach 
Maßgabe der folgenden Bestimmungen 
für einzelne Teile seines Gebiets 
Fluchtlinien- und Bebauungspläne fest- 
setzen oder bestehende Fluchtlinien- 
und Bebauungspläne aufheben oder 
ändern. Kann nach Entscheidung 
des Verbandsausschusses eine neue 
Siedlung oder die Erweiterung einer 
vorhandenen Siedlung nach Lage 
der gewerblichen Niederlassungen oder 
der vorhandenen oder geplanten Ver- 
kehrswege sowie der ganzen Entwick- 
lung der Gemeinden ohne Überschrei- 
tung einer Gemeindegrenze zweckmäßig 
nicht ausgeführt werden, so hat der 
Verbandsdirektor die beteiligten Ge 
meinden aufzufordern, binnen einer von 
ihm zu bestimmenden Frist einen g& 
meinschaftlichen Bebauungsplan aufzu- 
stellen, ihn zur Genehmigung einzurei- 
chen urd nach erfolgter Genehmigung 
durchzuführen. Kommt ein solcher. Be- 
bauungsplan binnen der gestellten Frist 
nicht zur Durchführung, so kann der 
Verband nach Anhörung der beteilig- 
ten Gemeinden für den betreffenden 
Teil seines Gebiets einen Bebauungs- 
plan festsetzen und, soweit erforderlich, 
bestehende Fluchtlinien aufheben. 


Über diejenigen Straßen, Plätze und 
Flächen, welche unter die Ziffern 1 und 
2 fallen sollen, wird ein Verzeichnis 
nebst planmäßiger Darstellung aufge- 
stellt. Erstmalig, und zwar binnen 
sechs Monaten nach dem Inkrafttreten 
des Gesetzes, erfolgt die Aufstellung 
des Verzeichnisses durch den Verbands- 
Der Verbandsausschuß 
kann das Verzeichnis ergänzen oder be- 
richtigen. Alle drei Jahre ist das Ver- 
zeichnis vom Verbandsausschusse neu 
aufzustellen. Die Aufstellung, Ergän- 
zung und Berichtigung erfolgt durch 
Beschluß nach Anhörung der Vorstände 
der beteiligten Gemeinden und Kreise. 
Der Beschluß ist den beteiligten Ge- 
meinden und Kreisen nebst einem Ab- 
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druck des Planes oder Planteils zuzu- 
stellen. Gegen den Beschluß des Ver- 
bandsausschusses findet binnen (zwei 
Wochen die Beschwerde beim Verbands- 
rate ($ 26) und gegen dessen Beschluß 
binnen gleicher Frist die weitere Be- 
schwerde beim Minister für Volkswohl- 
fahrt statt. 


Das rechtskräftig festgestellte Ver- 
zeichnis begründet die Zuständigkeit 
der Verbandsorgane mit Wirkung für 
die Beteiligten und für Dritte. 


Solange und soweit der Verband von 
seiner Zuständigkeit zur Festsetzung 
von Fluchtlinien für die in das Ver- 
zeichnis aufgenommenen Straßen, Plätze 
oder Flächen keinen Gebrauch macht, 
können die Gemeinden die Fluchtlinien 
festsetzen. Diese bedürfen der Zu- 
stimmung des Verbandsausschusses. Die 
Zustimmung kann durch den Verbands- 
rat ersetzt werden, 


4. Sofern mit Rücksicht auf den Bau und 
den Betrieb vorhandener oder geplanter 
Kleinbahnen Fluchtlinien in einem 
über das Bedürfnis des sonstigen Ver- 
kehrs hinausgehenden Ausmaße festge 
setzt sind oder werden oder bestehende 
Fluchtlinien abgeändert werden, ist die 
wegeunterhaltungspflichtige Gemeinde 
für die dadurch und durch den tatsäch- 
lich erfolgten oder erfolgenden Ausbau 
der Strabe bedingte Steigerung der 
Wegebaulast vom Verbande zu ent- 
schädigen. Die Entschädigung ist auf 
Antrag der Gemeinde vom Verbands- 
rate festzusetzen. Gegen seine Ent- 
scheidung steht den Beteiligten die 
Klage im Verwaltungsstreitverfahren 
beim Oberverwaltungsgericht offen. 


(2) Der Verband ist ferner zuständig zur 
Festsetzung von Fluchtlinien für Verkehrs- 
bänder (Geländestreifen, die Verkehrsmitteln 
jeder Art, insbesondere Eisenbahnen, Kleinbah- 
nen oder Kraftwagen, dienen sollen) und für 
Flughäfen. Die Festsetzung der Fluchtlinien 
für Verkehrsbänder, auch soweit diese Ge- 
ländestreifen nicht mit Straßenzügen zusam- 
menfallen, und für Flughäfen hat die gleichen 
Rechtswirkungen, wie sie im § 11 des Gesetzes, 
betreffend die Anlegung und Veränderung von 
Straßen und Plätzen in Städten und ländlichen 
Ortschaften, vom 2. Juli 1875 (Gesetzsamml. 
S. 561) für die Festsetzung von Fluchtlinien 
für Straben und Plätze vorgesehen sind. Die 
Rechtswirkungen treten mit dem Tage ein, an 
welchem die im vorletzten Absatz des § 17 
dieses Gesetzes vorgeschriebene Offenlegung 
beginnt. Auf Verkehrsbänder, soweit diese 
Geländestreifen nicht mit Straßenzügen zusam- 
menfallen, und auf Flughäfen finden die §§ 12, 
13a, 14, 15 und 154 des vorgenannten Flucht- 
liniengesetzes keine Anwendung. 


Verbandsrat (§ 26). 
` Verbandsrats findet binnen zwei Wochen die 
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§ 17. 


(1) Die Festsetzung von Fluchtlinien- und 
Bebauungsplänen in den Fällen des § 16 Abs. 1 
Ziffer 1 und 2 und Abs. 2 erfolgt durch den 
Verbandsausschuß auf Grund eines Beschlusses 
der Verbandsversammlung, 


(2) Die Entwürfe der Fluchtlinien- und 
Bebauungspläne des Verbandes sind mit der 
Angabe über die durch sie bedingten Abände- 
rungen der bestehenden Pläne zunächst den 
beteiligten Gemeinden und Kreisen zur Äuße- 
rung binnen einer angemessenen, im Streitfall 
vom Verbandspräsidenten zu bestimmenden 
Frist vorzulegen. Auf die Änderungen be- 
stehender Fluchtlinienfestsetzungen infolge der 
Festsetzung von Fluchtlinien durch den Ver- 
band finden die Vorschriften des $ 10 Abs. 1 
des Gesetzes, betreffend die Anlegung und Ver- 
änderung von Straßen und Plätzen in Städten 
und ländlichen Ortschaften, vom 2. Juli 1875 
(Gesetzsamml. S. 561) keine Anwendung. 


(3) Die Fluchtlinien- und Bebauungspläne 
des Verbandes bedürfen der Zustimmung des 
Verbandsdirektors (§ 21 Abs. 1). Versagt der 
Verbandsdirektor die Zustimmung und will sich 
der Verbandsausschuß bei der Versagung nicht 
beruhigen, beschlieBt auf sein Ansuchen der 
Gegen den Beschluß des 


Beschwerde beim Minister fiir Volkswohlfahrt 
statt. 
(4) Nach erfolgter Zustimmung sind in 


| jeder beteiligten Gemeinde die sie betreflenden 
| Planteile unter Kenntlichmachung der Abwei- 


chungen von den früheren Plänen zu jeder- 
manns Einsicht offenzulegen. Wie dies ge 
schehen soll, wird sowohl vom Verbandsaus- 


schuß in den für die Veröffentlichungen des 


Verbandes bestimmten Blättern als auch von 
den einzelnen Gemeindevorständen in der für 
die Gemeinden geltenden Form mit dem Bemer- 
ken bekanntgemacht, daß Einwendungen inner 
halb einer Ausschlußfrist von vier Wochen 
beim Verbandsausschuß anzubringen sind. Auch 
die beteiligten Gemeinden sind berechtigt, Ein- 
wendungen zu erheben. Handelt es sich um 
Festsetzungen, welche nur einzelne Grund- 
stücke betreffen, so genügt statt der Offen- 
legung und Bekanntmachung eine Mitteilung 
an die beteilisten Grundeigentümer und Ge 


meinden. 


(5) Uber die erhobenen Einwendungen hat, 
soweit sie nicht durch Verhandlungen mit den 
Beteiligten erledigt werden, der Verbandsrat 
zu beschließen; gegen seinen Beschluß ist bin- 
nen vier Wochen die Beschwerde an den Mini- 
ster für Volkswohlfahrt zulässig. Sind Ein- 
wendungen nicht erhoben oder ist über sie end- 
gültig beschlossen, so hat der Verbandsaus- 
schuß die Pläne förmlich festzusetzen, zu jeder- 
manns Einsicht offenzulegen und, wie dies ge 
schehen soll, öffentlich bekanntzumachen. 


(6) Sind bei der Festsetzung von Flucht- 
linien durch den Verband außerhalb des Ver- 
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bandsgebiets liegende Ortschaften beteiligt, so 
hat unter dem Vorsitz des Verbandspräsiden- 
ten eine Verhandlung darüber zwischen dem 
Verbandsausschuß und dem betreffenden Ge 
meindevorstande stattzufinden. Über die 
Punkte, hinsichtlich deren eine Einigung nicht 
zu erzielen ist, beschließt der Minister für 
Volkswohlfahrt. 


§ 18. 


(1) Soweit der Verband für Straßen seines 
Gebiets die Wegebaupflicht übernommen hat 
($ 1 Ziffer 1), hat er auf Grund seiner eigenen 
und der von ihm seinen Rechtsvorgängern er- 
statteten oder noch zu erstattenden Aufwendun- 
gen alle Rechte und Pflichten, welche einer Ge- 
meinde zustehen und obliegen, insbesondere die 
Rechte und Pflichten aus den § 12, 15 und 
15a des Gesetzes, betreffend die Anlegung und 
Veränderung von Straßen und Plätzen in Städ- 
ten und ländlichen Ortschaften, vom 2. Juli 
1875 (Gesetzsamml. S. 561) und aus $ 9 des 
Kommunalabgabengesetzes vom 14. Juli 1893 
(Gesetzsamml. S. 152). Die vom Verband er- 
lassenen Statuten unterliegen der Bestätigung 
des Verbandsrats (§ 26). 


(2) Für das Einspruchs- und Klageverfan- 
ren finden die Vorschriften der §§ 69, 70 des 
Kommunalabgabengesetzes vom 14. Juli 1893 
(Gesetzsamml. S. 152) mit der Maßgabe Anwen- 
dung, daß für den Einspruch der Verbandsaus- 
schuß und für die Klage der Verbandsrat zu- 
ständig ist. 

(3) Der Verband hat der betroffenen Ge- 
meinde (Gemeindeverband) die bereits für die 
Straße gemachten Aufwendungen einschließ- 
lich der Aufwendungen für Grunderwerb inso- 
weit zu erstatten, als der Verband in der Lage 
ist, die Aufwendungen von den Änliegern wie- 
der einzuziehen. Über Streitigkeiten wegen 
der Übernahme selbst beschließt der Verbands- 
rat. Gegen den Beschluß findet binnen zwei 
Wochen die Beschwerde an den Minister für 
Volkswohlfahrt statt. Über die Erstattung der 
Aufwendungen entscheidet der Verbandsrat im 
Verwaltungsstreitverfahren, gegen dessen Ent- 
scheidung die Berufung beim Oberverwaltungs- 
gerichte zulässig ist. 

(4) Die Gemeinden haben innerhalb ihres 
Gemeindebezirkes das Recht, die Verbandsstra- 
ßen zu Leitungen jeder Art zu benutzen; der 
Verband darf die ‚Straßen nur zu solchen 
Leitungen benutzen oder benutzen lassen, die 
zum Betriebe von Beförderungsmitteln der im 
§ 16 Ziffer la bezeichneten Art erforderlich 
sind. Streitigkeiten entscheidet der Verbands- 
Tat endgültig, 


§ 19. 


1. a) (1) Die nach § 6 des Gesetzes über 
Kleinbahnen und Privatanschluß- 
bahnen vom 28. Juli 1892 (Ge- 
setzsamml. S. 225) den wegeun- 
terhaltungspflichtigen Kreisen 
und Gemeinden des Verbands- 


gebietes zustehenden Rechte 
gehen in den Fällen, in denen 
öffentliche Wege des Verbands- 
gebiets zu privaten Bahnunter- 
nehmungen oder zu Bahnen der 
Kreise und Gemeinden außer- 
halb ihres eigenen Bezirkes be- 
nutzt werden sollen, mit dem 
Inkrafttreten dieses Gesetzes 
auf den Verband über. 


(2) Vor Erteilung einer Zustiin- 


mung zur Benutzung eines öf- 
fentlichen Weges durch die vor 
bezeichneten Unternehmer hat 
sich der Verband der Zustim- 
mung der wegeunterhaltungs- 
pflichtigen Kreise und Gemein- 
den zu versichern, Diese kön- 
nen, vorbehaltlich der Bestim- 
mung unter c, verlangen, daß 
sie von der Last der Unterhal- 
tung und Wiederherstellung des 
benutzten Wegeteils (§ 6 Abs. 2 
des Gesetzes über Kleinbahnen 
usw.) befreit und für eine 
etwaige Vermehrung der ihnen 
verbleibenden Wegebaulast ent- 
schädigt werden. Wird die Zu- 
stimmung zur Wegebenutzung 
dem Verbande gegenüber ver 
sagt, so beschließt hierüber end- 
gültig der Verbandsrat (§ 26), 
der ebenso über die für die Ver- 
mehrung der Wegebaulast zu 
zahlende Entschädigung im 
Streitfall zu entscheiden hat. 
Werden dabei wiederkehrende 
Leistungen festgesetzt, so sind 
die Zeiträume zu bestimmen, in 
denen die Beteiligten eine Nach. 
prüfung verlangen können, 


b) (1) Für die im $ 7 des Gesetzes 


über Kleinbahnen usw. vorge- 
sehene Ergänzung der Zustim- 
mung ist für das Verbandsge- 
biet in allen Fällen der Ver- 
bandsrat zuständig. Gegen sei- 
nen Beschluß findet innerhalb 
zwei Wochen die Beschwerda 
beim Minister der öffentlichen 
Arbeiten statt. 


(2) Eine Ergänzung der Zustim- 


mung für eine Bahn kann weder 
von den Kreisen und Gemein- 
den noch von anderen Unterneh- 
mern verlangt werden, wenn 
der Verband erklärt, selbst die 
Bahn bauen zu wollen und die 
Genehmigung zum Bau und Be- 
triebe der Bahn bei den zustän- 
digen Behörden nachsucht. 


Werden vom Verbande bei Ertei- 


lung der Zustimmung dem Un- 
ternehmer gegenüber Verpflich- 
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tungen übernommen, so kann 
der Verband deren Erfüllung 
ganz oder teilweise den Kreisen 
und Gemeinden innerhalb ihrer 
Bezirke für seine Rechnung 
übertragen. Für die hierdurch 
entstehende geschäftliche Be- 
lastung hat der Verband eine 
im Streitfall vom Verbandsrat 
endgültig festzusetzende Ent- 
schädigung zu gewähren. 

2. (1) Soweit der Verband für eigene Rech- 
nung Bahnen herstellt oder herstellen läßt, so- 
wie hergestellte oder erworbene Bahnen 
ändert oder erweitert, ist er berechtigt, die 
hierzu erforderlichen Wege, welche von Krei- 
sen und Gemeinden zu unterhalten sind oder 
ihnen eigentümlich gehören, gegen Entschädi- 
gung zu benutzen. Dies gilt auch dann, wenn 
der Verband seine Bahn durch einen Dritten 
betreiben läßt. 

(2) Die Entschädigung bestimmt sich nach 
der durch den Bau und Betrieb der Bahn her- 
vorgerufenen Steigerung der Wegebaulast; sie 
ist jährlich zu entrichten und alle drei Jahre 
neu festzusetzen. Außerdem ist eine Entschädi- 
gung dann zu gewähren, wenn infolge der Be- 
nutzung des Wegekörpers Anlagen, wie Baum- 
pflanzungen, Kanalisations-, Gas-, Wasser-, 
elektrische Anlagen usw., geändert, verlegt 
oder beseitigt werden müssen, Wenn der Wege- 
unterhaltungspflichtige eine Anderung in der 
Art der Straßenbefestigung vornimmt, hat sich 
der Verband an den durch das Vorhandensein 
der Bahnanlage entstehenden Mehrkosten in 
einem seinem Vorteile entsprechenden Umfang 
zu beteiligen. Über die Höhe der Entschädi- 
gung und über den Anteil an den Mehrkosten 
entscheidet im Streitfall der Verbandsrat end- 
gültig, 

3. Die Anlage, der Ausbau und der Betrieb 


von Bahnen durch Kreise und Gemeinden be- | 


darf, sofern beim Inkrafttreten dieses Gesetzes 
die staatliche Genehmigung hierzu noch nicht 
erteilt war, der Zustimmung des Verbandes. Die 
Zustimmung darf nur versagt werden, wenn das 
Unternehmen den Interessen des Verbandes zu- 
widerläuft. Gegen die Versagung ist binnen 
zwei Wochen nach Zustellung des betreffenden 
Beschlusses die Beschwerde an den Verbands- 
rat und gegen dessen Beschluß binnen zwei 
Wochen die weitere Beschwerde an die Minister 
der öffentlichen Arbeiten und des Innern zu- 
lässig. 

4. (1) Sobald durch ein Gesetz über die 
Kommunalisierung von Wirtschaftsbetrieben 
Gemeinden oder Kreisen das Recht auf Über- 
nahme von Bahnunternehmungen gewährt wird, 
steht im Verbandsgebiete dieses Recht an Stelle 
der Gemeinden und Kreise dem Verbande zu. 
und zwar auch gegenüber den Kreisen und 
Gemeinden des Verbandsgebiets. 

(2) Stehen mehrere im Verbandsgebiete ze- 
legene Bahnen im Eigentum cines Kreises oder 


Zeitschrift 
Gesetzgebung. für Kleinbahn en. 


einer Gemeinde, oder ist ein Kreis oder eine 
Gemeinde an mehreren solcher Bahnen überwie- 
gend beteiligt, so können der Kreis und die 
Gemeinde verlangen, daß der Verband bei 
Ubernahme einer der Bahnen auch die anderen 
mitübernimmt, wenn diese mit der übernom- 
menen einheitlich betrieben werden oder ihre 
Ertragsfähigkeit bei Nichtübernahme erheblich 
gemindert werden würde. Darüber, ob die Vor- 
aussetzungen zutreffen, entscheidet im Streit- 
fall der Verbandsrat; gegen seinen Beschluß ist 
binnen zwei Wochen die Beschwerde an die Mi- 
nister der öffentlichen Arbeiten und des Innern 
Zulässig. 

5. Betreibt der Verband in einer Gemeinde 
oder einem Kreise des Verbandsgebiets eine 
Bahn oder läßt er eine solche betreiben, so hat 
er auf Verlangen eines Verbandsmitglieds die 
Genchmigung zum Bau und Betriebe für solche 
Bahnlinien nachzusuchen, die im Anschluß an 
die Verbandsbahn zur Ergänzung des vorhan- 
denen Bahnnetzes dienen sollen. Sind nach 
Feststellung des Verbandsausschusses für die 
verlangten Balınen überwiegende Interessen des 
durchgehenden Verkehrs oder wesentliche Sied- 
lungsbelange nicht vorhanden, so hat das an- 
trazstellende Verbandsmitglied den durch den 
Betricb dieser Bahnen etwa entstehenden Fehl- 
betrag zu übernehmen. Ob und inwieweit ein 
solcher im einzelnen Betriebsjahre vorliest, 
entscheidet im Streitfall endgültig der Ver- 
bandsrat. 

6. Uber Streitigkeiten, welche sich aus den 
in Nr, 1 bis 5 geschaffenen Beziehungen 
zwischen dem Verband und den Kreisen und 
Gemeinden ergeben, entscheidet, soweit nicht 
schon vorstehend eine Bestimmung getroffen 
oder die Zuständigkeit staatlicher Aufsichts- 


behörden begründet ist, endgültig der Ver- 
bandsrat. 
§ 20. 


(1) Der VerbandsausschuB erteilt die An- 
siedlungsgenehmigung innerhalb des Verbands- 
gebiets an Stelle des Kreisausschusses und der 
Ortspolizeibehörde. Hierbei gelten in Ab 
weichung von dem Geetze, betreffend die Grün- 
dung neuer Ansiedlungen, vom 10. August 190! 
(Gesetzsamml. S. 227) folgende Bestimmungen: 


1. Der Einspruch nach Artikel I § 15 des 
genannten Gesetzes steht auch dem Vor- 
sitzenden des Kreisausschusses 7, 

2. Der Einspruch des Vorsitzenden des 
Kreisausschusses und des Gemeindevor- 
stehers nach Artikel I $ 15 kann auch 
durch Tatsachen begründet werden, 
welche eine Gefährdung der öffent- 
lichen Belange der Gemeinden be- 
ziehungsweise des Kreises dartun. 

3. Von dem Antrag auf Erteilung der An- 
siedlungsgenehmigung ist außer den im 
Artikel I § 16 und $ 17 Genannten auch 
der Vorsitzende des Kreisausschusses 
in Kenntnis zu setzen. Die Bestimmun- 


X XVII. Jahrgang. 

_September 1920. 
gen des Artikel I §§ 16, 17 finden auf 
ihn entsprechende Anwendung. 


Von kreisangehörigen Gemeinden und 
von Gutsbezirken ist der Antrag nach 
Artikel I § 17 an den Vorsitzenden des 
Kreisausschusses zu richten, 


5. Gegen den Bescheid des Verbandsaus- 
schusses im Falle des Artikel I 5 18 
Abs. 2 steht nur die Klage im Verwal- 
tungsstreitverfahren bei dem Verbands- 
rat und gegen dessen Entscheidung 
binnen zwei Wochen die Berufung an 
das Oberverwaltungsgericht offen. 


©. Die Beschwerde nach Artikel I § 18 
Abs. 4 a. a. O, steht unter gleichen Vor- 
aussetzungen in den Stadtkreisen dem 
Bürgermeister bzw. Magistrat zu, 


7. Der Verbandsausschuß erläßt den Fest- 
setzungsbescheid nach Artikel III § 17 
a. a. O. und erstattet das Gutachten nach 
Artikel III § 17a a. a. O. an Stelle des 
Kreisausschusses und der Ortspolizei- 
behörde, 


8. Der Verbandsdirektor, sofern er nicht 
Vorsitzender deg Verbandsausschusses 
ist, gemeinschaftlich mit einem anderen 
Mitgliede des Verbandsausschusses, ist 
berechtigt, unter den Voraussetzungen 
des $ 117 des Gesetzes über die all- 
gemeine Landesverwaltung vom 30. Juli 
1883 (Gesetzsamml, S. 195) den Geneh- 
migungs- und Feststellungsbescheid vor- 
weg zu erteilen. 

(2) Das genannte Gesetz tritt auch für die 
zum Verbande gehörenden Stadt- und Land- 
kreise der Rheinprovinz mit vorstehender MaB- 
gabe in Kraft. 


(3) Der Verbandsausschuß kann widerruf- 
lich seine Befugnis, über die Ansiedlungsgeneh- 
mizung zu befinden, für Teile des Verbands- 
gebiets auf den Kreisausschuß oder die Orts- 
polizeibehörde übertragen. Gegen den Be- 
scheid des Kreisausschusses steht dem Antrag- 
steller zunächst der Antrag auf mündliche Ver- 
handlung im Verwaltungsstreitverfahren beim 
Kreisausschuß offen; der Vorsitzende des Kreis- 
ausschusses hat in diesem Falle einen Ver- 
treter des öffentlichen Interesses zu bestellen. 
Nr. 1 bis 8 des Abs. 1 finden keine Anwen- 
dung. 


§ 21, ' 


(1) Dem Verbandsdirektor liegt für die 
unter den § 16 Ziffer 1 und 2 fallenden StraBen, 
Plätze und Flächen sowie für die Verkehrsbin- 
der und Flughäfen ($ 16 Abs. 2) an Stelle der 
Ortspolizeibehörde die Fluchtlinienpolizei im 
Sinne des Gesetzes, betreffend die Anlegung 
und Veränderung von Straßen und Plätzen in 
Städten und ländlichen Ortschaften, vom 2. Juli 
1875 (Gesetzsamml. S. 561) und des Artikel 1 
des Wohnungsgesetzes vom 28. März 1918 (Ge- 
setzsamml. S. 23) ob. Machen die Gemeinden 
von der Festsetzung von Fluchtlinien für die 
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in das Verzeichnis aufgenommenen Straßen, 
Plätze oder Flächen (5 16 Ziffer 3) Gebrauch 
und versagt der Verbandsdirektor als Flucht- 
linienpolizeibehörde die Zustimmung zu den 
Fluchtlinien, so beschließt, falls sich der Ge- 
meindevorstand bei der Versagung nicht be- 
ruhigen will, auf sein Ansuchen der Verbands- 
rat (§ 26). 

(2) Der Verbandsdirektor kann außer den 
nach $ 1 Abs, 2 und nach Artikel 1 Ziffer 1 
Buchstabe b der genannten Gesetze von ihm 
wahrzunehmenden polizeilichen Rücksichten 
die Festsetzung neuer oder die Abänderung 
bestehender Fluchtlinien- und Bebauungs- 
pläne sowohl dem Verband als auch den Ein- 
zelgemeinden gegenüber verlangen, sofern 
siedlungspolitische, über den Bezirk einer Ge- 
meinde hinaus wirkende Gründe, insbeson- 
dere die Freihaltung von Flächen für Durch- 
gangs- oder Ausfallstraßen, für Bahnen oder 
für Grüngebiete, dies erfordern. Unter den 
gleichen Voraussetzungen kann der Ver- 
bandsdirektor die gemeinschaftliche Fest- 
setzung neuer oder die Abänderung bestehen- 
der Fluchtlinien- und Bebauungspläne durch 
mehrere Gemeinden des Verbandsgebiets ver- 
langen, sofern siedlungspolitische Gründe die 
gemeinschaftliche Festsetzung oder Änderung 
erforderlich machen. Darüber, ob die Vor- 
aussetzungen für das Verlangen des Ver- 
bandsdirektors in den vorstehend genannten 
Fällen gegeben sind, beschließt im Streitfalle 
der Verbandsrat. Wird dem Verlangen des 
Verbandsdirektors stattgegeben, tritt er im 
Fluchtlinienfestsetzungsverfahren an die Stelle 
der Ortspolizeibehörde. Kommt der Flucht- 
linienplan, obgleich der Verbandsrat die Vor- 
aussetzungen für das Verlangen des Ver- 
bandsdirektors anerkannt hat, mit Zustim- 
mung des Verbandsdirektors binnen einer auf 
Antrag vom Verbandspräsidenten zu bestim- 
menden Frist nicht zustande, so kann der 
Verband den Fluchtlinienplan festsetzen. Der 
Verbandsausschuß kann die Aufnahme eines 
solchen Fluchtlinienplans in das im § 16 Zif- 
fer 3 genannte Verzeichnis beschließen. 

(3) Gegen den Beschluß des Verbands- 
rats in den Fällen des Abs. 1 und 2 findet 
binnen zwei Wochen die Beschwerde beim 
Minister für Volkswohlfahrt statt. 

(4) Über Einwendungen gegen Pläne 
der Gemeinden, die der Zustimmung des 
Verbandsdirektors bedürfen, beschließt an 
Stelle der Bezirksausschüsse und Kreisaus- 
schüsse endgültig der Verbandsrat. 

(5) Soweit bei Fluchtlinienfestsetzungen 
der Einzelgemeinden der Verbandsdirektor 
nicht mitwirkt, bleibt die Zuständigkeit der 
Gemeindebehörden, Ortspolizeibehörden und 
Kreisausschüsse nach Maßgabe der im Abs, 1 
genannten Gesetze unberührt. 


§ 22. 


I. (1) Der Verbandsdirektor ist an Stelle 
der Orts- und Kreispolizeibehörden befugt, 
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mit Zustimmung des Verbandsausschusses für 
Teile des Verbandsgebiets nach Anhörung der 
beteiligten Gemeindevorstände oder Kreisaus- 
schüsse in Angelegenheiten der Baupolizei 
und des Wohnungswesens Polizeiverordnun- 
gen, insbesondere Bauordnungen und Woh- 
nungsordnungen, zu erlassen und bestehende 
Orts- und Kreis Bau- und -wohnungsordnun- 
gen aufzuheben. 

(2) Die Poli zeiverordnungen des Ver- 
bandsdirektors sind unter der Bezeichnung 
„Polizeiverordnung“ unter Bezugnahme auf 
die Bestimmungen dieses Paragraphen durch 
die vom Verbandspräsidenten hierfür be- 
stimmten Zeitungen bekannt zumachen. Die 
Polizeiverordnungen des Verbandsdirektors 
treten, sofern in ihnen nicht ein anderes ge- 
sagt ist, mit dem Tage ihrer Verkündung in 
Kraft. Im übrigen finden auf sie die gleichen 
Bestimmungen Anwendung wie auf die Poli- 
zeiverordnungen der Ortspolizeibehörde eines 
Stadtkreises. Soweit der Verbandsdirektor 
von seiner Befugnis, Bau- oder Wohnungs- 
ordnungen zu erlassen, Gebrauch macht, er- 
lischt die Befugnis der Kreis- und Ortspoli- 
zeibehörden zum Erlasse solcher. 

(3) Solange und soweit der Verbands- 
direktor von dem Rechte, Bauordnungen zu 
erlassen, keinen Gebrauch macht, haben die 
zuständigen Behörden vor Erlaß neuer oder 
Änderung bestehender Bauordnungen die 
gutachtliche Äußerung des Verbandsaus- 
schusses einzuholen. Der Verbandspräsi- 
dent kann für die Begutachtung eine ange- 
messene Frist setzen. 

II. Die Befugnisse aus § 37 der Ge- 
werbeordnung für das Deutsche Reich vom 
26. Juli 1900 (Reichs-Gesetzbl. S. 871), so- 
weit sie sich auf Beförderungsanstalten be- 
ziehen, die dem zwischengemeindlichen Ver- 
kehr dienen, werden durch den Verbandsdirek- 
tor ausgeübt. 


§ 23. 


VerbandsausschuB und Verbandsdirektor 
können für die Ausübung der ihnen obliegen- 
den Geschäfte die Hilfe der Landräte, Orts- 
Polizeibehörden und Gemeindeverwaltungen 
des Verbandsgebiets, im Streitfall nach An- 
ordnung des Verbandsprisidenten, in An- 
spruch nehmen. 


§ 24. 


(1) Die Staatsaufsicht über den Verband 
wird in erster Instanz vom Verbandsprisi- 
denten, in höherer Instanz vom zuständigen 
Minister unbeschadet der Bestimmung im 
§ 13 Abs. 5 nach den für die Aufsicht über 
die Provinzen geltenden Grundsätzen ausge- 
übt. Bis zum Erlaß einer einheitlichen Pro- 
vinzialordnung finden insbesondere die 58 51 
Satz 2 und 3. 114 bis 116. 118, 119. 121 und 122 
der Provinzialordnung für die Rheinprovinz 
vom 1. Juni 1887 (Gesetzsamml. S. 252) sinn- 
gemäße Anwendung. . 


(2) Der Verbandspräsident ist Staatsbe- 
amter und hat seinen dienstlichen Sitz am 
Sitze des Verbandes. 

(3) Auf ihn finden bezüglich der Stellung 
und Dienstführung in seiner Behörde und ge- 
genüber anderen Behörden sowie bezüglich 
der Beiordnung der erforderlichen Beamten 
die für den Regierungspräsidenten gegebenen 
Vorschriften mit der sich aus seiner Zustän- 
digkeit ergebenden Beschränkung und vorbe- 
haltlich des Erlasses einer besonderen Ge- 
schäftsordnung sinngemäße Anwendung. 


8 25. 


(1) Soweit nach den Gesetzen bei den 
Aufgaben, die durch dieses Gesetz dem Ver- 
band übertragen werden (§§ 1, 13, 16 bis 21), 
eine Zuständigkeit des Regierungspräs:den- 
ten oder Oberpräsidenten vorgesehen isi, 
tritt an die Stelle des ersteren der Verbands- 
präsident, an die Stelle des letzteren der zu- 
ständige Minister. 

(2) Findet nach den Gesetzen gegen die 
Entscheidung des Oberpräsidenten die Klage 
beim Oberverwaltungsgerichte statt, so ist 
sie unter Fortfall der Beschwerde an den 
Minister gegen die Entscheidung des Ver- 
bandspräsidenten gegeben. 

(3) Der Verbandspräsident ist an Stelle 
des Regierungsprasidenten im Verbandsge- 
biete ferner zuständig für die Geschäfte der 
allgemeinen Landesverwaltung: 

1. in Sachen der Baupolizei im ganzen 
Verbandsgebiet, insbesondere als Auf- 
sichtsbehörde, als Besch werdebehörde 
gegen baupolizeiliche Verfügungen 
nach §§ 127ff. des Gesetzes über die 
allgemeine Landesverwaltung vom 30. 
Juli 1883 (Gesetzsamml. S. 195), zum 
Erlasse von Bauordnungen usw. Uber 
Dispense von Bestimmungen der Bau- 
ordnungen beschließt, soweit nach den 
im Verbandsgebiete geltenden Bau- 
ordnungen bisher der Regierungsprä- 
sident oder der Bezirksausschuß zu- 
ständig war, der Verbandsprasident. 
Gegen den in erster Instanz ergehen- 
den Bescheid des Verbandspräsidenten 
kann binnen zwei Wochen auf Be- 
schlußfassung durch den Verbandsrat 
angetragen werden; der Verbandsrat 
entscheidet endgültig; 

2. als Aufsichtsbehörde in Sachen der 
Fluchtlinienpolizei am ganzen Ver- 
bandsgebiet ohne die in den §§ 16 und 
21 vorgesehenen Beschränkungen; 

3. für das Wohnungswesen, insbesondere 
auch im Sinne des Artikel I 1b und 
4a, Artikel VI § 1 Abs. 2 und § 5 des 
Wohmungsgesetzes vom 28. März 1918 
(Gesetzsamml, S. 23). 

Dem Verbandspräsidenten können 
zur Ausübung der Aufsicht über die 
Tätigkeit der Gemeinden und Ortspoli- 
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zeibehörden auf dem Gebiete der Woh- 
nungsaufsicht Wohnungsaufsichtsbe- 
amte im Sinne des Artikel VI § 5 des 
genannten Gesetzes beigegeben werden; 


für Maßnahmen gegen Verunstaltung 


von Ortschaften und landschaftlich | 


hervorragenden Gegenden, Gesetze 
vom 2. Juni 1902 (Gesetzsamml, S. 159) 
und vom 15. Juli 1907 (Gesetzsamml. 
S. 260); 


5. (1) nach dem Gesetz über Klein- 
bahnen und Privatanschlußbahnen 
vom 28. Juli 1892 (Gesetzsamml. 
S. 225) bezüglich der mit Maschinen- 
kraft betriebenen Kleinbahnen des 
Verbandsgebiets sowie der an sie an- 
schlieBenden, mit Maschinenkraft be- 
triebenen Privatanschlußbahnen, und 
zwar auch bezüglich der vor dem In- 
krafttreten dieses Gesetzes geneh- 
migten Unternehmungen. Geht eine 
Kleinbahn über das Verbandsgebiet 
hinaus, so wird die zuständige Ge- 
nehmigungs- und Aufsichtsbehörde 
durch den Minister der öffentlichen 
Arbeiten im Einvernehmen mit dem 
Minister des Innern bestimmt, 

(2) Ist auf Antrag eines Straßen- 
bahnunternehmers der betriebliche 
Zusammenschluß seines der Aufsicht 
des Verbands präsidenten unterstehen- 
den Unternehmens mit einer anderen 
gleichbeaufsichtigten Straßenbahn zu- 
gelassen worden (§§ 1, 2 des Klein- 
bahngesetzes) und wird die Genehmi- 
gung zur Mitbenutzung des anderen 
Unternehmens verlangt, so kann der 
Verbandspräsident im Einvernehmen 
mit der zuständigen Eisenbahnbehörde 
dem anderen Unternehmer nach An- 
hörung und nach Durchführung des 
Planfeststellungsverfahrens (§§ 17, 
18 des Kleinbahngesetzes) durch Be- 
schluß die Verpflichtung auferlegen, 
die Mitbenutzung seiner Anlagen’ und 
Einrichtungen für einen durchgehen- 


den Betrieb und die dafür an ihnen 


notwendigen Änderungen zu gestatten, 
wenn und soweit ein solcher Betrieb 
zur Befriedigung wesentlicher öffent- 
licher Verkehrsinteressen für erfor- 
derlich erachtet wird. Gegen diese 


Auflage findet innerhalb zweier 
Wochen die Beschwerde an den 
Minister der öffentlichen Arbeiten 
statt, 


(3) Der Unternehmer, dem die Dul- 
dung der Mitbemutzung auferlegt. wird, 
hat Anspruch auf eine Vergütung, 
welche den Ersatz für die ihm infolge 
der Mitbenutzung entstehenden Aufwen- 
dungen sowie eine angemessene Ent- 
schädigung für die Hergabe seiner An- 
lagen und Einrichtungen und für eine 
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mit der Hergabe verbundene Ertrags- 
minderung seines Unternehmens umfaßt. 

(4) Können sich die Beteiligten 
über die Regelung der durch die Mit- 
benutzung zwischen ihnen entstehenden 
Beziehungen, insbesondere über die Ver- 
gütung nicht einigen, so entscheidet 
auf Anrufen eines der beteiligten Unter- 
nehmer der Verbandsrat, der Fristen 
festzusetzen hat, bei deren Ablauf 
eine Nachprüfung seiner Entscheidung 
verlangt werden kann. In dem die Mit- 
benutzungsberechtigung verleihenden 
Beschluß ist eine Frist zu bestimmen, 
innerhalb deren der antragstellende 
Unternehmer den Nachweis der Eini- 
gung oder der Anrufung des Verbands- 
rats zu erbringen hat, Bei Nichtinnehal- 
tung der Frist erlischt das Mit- 
benutzungsrecht. 

(5) Gegen die Entscheidungen des 
Verbardsrats über die Vergütung steht 
innerhalb eines Monats nach Zustellung 
der Rechtsweg offen. Auf Verlangen 
können die Aufsichtsbehörden die klein- 
bahngesetzliche Genehmigung schon vor 
Erledigung des Rechtswegs unter der 
Bedingung erteilen, daß bis zur gericht- 
lichen Entscheidung die Festsetzungen 
des Verbandsrats vorläufig maßgebend 
sind, 


(4) Während der Gültigkeitsdauer der Ver- 
ordnung zur Behebung der dringendsten Woh- 
nungsnot vom 9. Dezember 1919 (Reichs-Ge- 
setzblatt S. 1968) ist für das Verbandsgebict der 
Verbandspräsident Bezirkswohnungskommissar 
im Sinne dieser Verordnung. Der Minister für 
Volkswohlfahrt kann im Einvernehmen mit dem 
Minister des Innern dem Verbandspräsidenten 
diese Aufgabe auch für benachbarte Bezirke 
übertragen, die richt zum Verbande gehören. 


§ 26. 


(1) Soweit nach den Gesetzen bei den Auf- 
gaben, die durch dieses Gesetz dem Verband 
oder dem Verbandspräsidenten übertragen wer- 
den, eine Zuständigkeit des Bezirksausschusses 
oder des Provinzialrats vorgeschen ist, tritt an 
ihre Stelle der Verbandsrat. Das gleiche gilt 
für diejenigen Verwaltungsgebiete, in denen 
der Verbandspräsident nach § 25 dieses Ge- 
setzes als Aufsichtsbehörde bestimmt ist, und 
für das Verwaltungsstreitverfahren gegen bau- 
polizeiliche Verfügungen ($ 128 des Gesetzes 
über die allgemeine Landesverwaltung vom 
30. Juli 1883 — Gesetzsamml. S. 195). Ist in 
den Gesetzen gegen den Beschluß des Bezirks- 
ausschusses Beschwerde an den Provinzialrat 
gegeben, fällt diese fort, soweit in diesem Ge- 
setze nicht etwas anderes bestimmt ist. i 

(2) Der Verbandsrat besteht aus dem Ver- 
bandspräsidenten als Vorsitzenden und minde- 
stens drei weiteren zu ernennenden Mitgliedern 
und fünf von der Verbandsversammlung nach 
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den Grundsätzen der Verhältniswahl zu wäh- 
lenden Mitgliedern. Die ernannten Mitglieder 
sind Staatsbeamte; sie sind auf Lebenszeit oder 
für die Dauer der Bekleidung ihres Hauptamts 
zu ernennen. Von ihnen muß einer die Fähig- 
keit zum Richteramt, einer die Fähigkeit zum 
höheren Verwaltungsdienst und einer die Fä- 
higkeit zum höheren technischen Verwaltungs- 
dienste besitzen. Eins von den Mitgliedern ist 
zum dauernden Vertreter des Vorsitzenden zu 
bestellen, Wälilbar zum Mitglied ist jeder An- 
gehörige eines zum Verbande gehörigen Stadt- 
und Landkreises, der die Wählbarkeit zur Ver- 
bandsversammlung besitzt. Für jedes gewählte 
Mitglied ist ein Stellvertreter zu wählen. Die 
Mitglieder der Verbandsversammlung und des 
Verbandsausschusses können nicht Mitglieder 
des Verbandsrats sein. Die Vorschriften über 
die Durchführung der Wahl der Mitglieder er- 
läßt der Verbandspräsident. 


(3) Die gewählten Mitglieder sind nach 
jeder Neuwahl der Verbandsversammlung 
ncu zu wählen. Die bisherigen bleiben bis 
zur Neuwahl im Amte. 

(4) Im übrigen finden auf den Verbands- 
rat die §§ 32, 33 und 34 des Gesetzes über 
die allgemeine Landesverwaltung vom 
50. Juli 1883 (Gesetzsamml. S. 195) und das 
Regulativ vom 28. Februar 1884 zur Ord- 
nung des Geschäftsganges und des Verfah- 
rens bei den Bezirksausschiissen (Ministerial- 
blatt für die preußische innere Verwaltung 
S. 37) sinngemäße Anwendung. 


§ 27. 

(1) Gegen die Entscheidungen des Ver- 
bandsdirektors, Verbands ausschusses, Ver- 
bandspräsidenten und Verbandsrats sind, so- 
weit in diesem Gesetze nicht etwas anderes 
bestimmt ist, die Rechtsmittel gegeben, die 


Rechtsprechung. 
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nach den Gesetzen gegen die Entscheidun- 


gen der Behörden zugelassen sind, an deren 
Stelle sie treten. 


(2) Nach diesem Gesetze seitens des 
Verbandsdirektors als Ortspolizeibehörde 
ergehende Entscheidungen gelten für den 
Rechtsmittelweg als Entscheidungen der 
Ortspolizeibehörde eines Stadtkreises. 


§ 28. 

Die amtlichen Veröffentlichungen des 
Verbandes erfolgen durch die Amtsblätter 
der Regierungen in Arnsberg, Düsseldorf 
und Münster. 

§ 29. 

(1) Das Gesetz tritt am 15. Juni 1920 in 
Kraft. Die die Wahl der Verbandsorgane 
und die Ernennung des Verbandsprasidenten 
betreffenden Bestimmungen sowie die Vor- 
schrift im § 16 Ziffer 3 treten sofort in 
Kraft. Den Zeitpunkt des Inkrafttretens der 
Vorschriften im § 20 bestimmt der Ver- 
bandspräsident. 

(2) Die Zuständigkeit der bisherigen 
Verwaltungsbehörden, Beschlußbehörden und 
Verwaltungsgerichte bleibt in denjenigen 
Sachen, die beim Inkrafttreten dieses Ge- 
setzes bereits in erster Instanz anhängig 
sind, unberührt. 

(3) Die zuständigen Minister sind mit 
der Ausführung dieses Gesetzes beauftragt. 
Der Verbandspräsident ist alsbald nach Ver 
kündigung des Gesetzes zu ernennen. 


Berlin, den 5. Mai 1920. 


Die Preußische Staatsregierung. 
Braun. Fischbeck. Haenisch. 
am Zehnhoff. Oeser. Stegerwald. Severing. 
Lüdemann. 


Rechtsprechung. 


Erkenntnis des Reichsgerichts, VI. Zivilsenats, 

| vom 29. Apri] 1920, 

in Sachen des Kaufmanns J. O. in M., 

Klägers und Revisionsklägers, 

Wider 

den bayerischen Eisenbahnfis kus, 

vertreten durch die Eisenbahn- 

direktion M., Beklagten und Revi- 
sSlons beklagten. 


Höhere Gewalt im Sinne des § 1 des Reichs- 
haftpflichtgesetzes vom 7. Juni 1871. 


Tatbestand. 


Am 25, Januar 1918 unternahm es der 


Pionier W., einen umflochtenen Glasballon 
mit 30 kg Vulkanisierlösung (Chlorschwefel- 
lösung in Schwefelkohlenstoff) von der Conti- 


nental Caoutschuk- Guttapercha Co. in H. an 
die Ballonfabrik R. in A. zu überbringen. Er 
nahm den Glasballon mit in ein Abteil 
III. Klasse des Schnellzuges B.—M. Kurz 
vor der Station Schl. entstand in dem Abteil, 
in dem auch der Kläger sich befand, eine 
Explosion, durch die eine Reihe von Insassen, 
darunter Kläger, verletzt wurde. Er rettete 
sein Leben nur dadurch, daß er aus dem 
fahrenden Zuge hinaussprang. 

Kläger hat nun gegen den bayerischen 
Eisenbahnfiskus, die Continental-Gesellschaft 
und die Ballonfabrik R. Klage auf Schaden- 
ersatz erhoben; die gegen R. ist durch Zurück- 
nahme erledigt, 

Die Klage gegen den Eisenbahnfiskus hat 
das Landgericht M. abzewiesen Es nimmt 


me, mm 


tümlichkeit des Eisenba. nverkehra, 
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einen Betriebsunfall an sich an, hält aber eine 
.Haftung des Fiskus für ausgeschlossen, da er 
durch höhere Gewalt herbeigeführt sei. 


Das Oberlandesgericht hat die Berufung 
zurückgewiesen. Hiergegen richtet sich die 
Revision des Klägers, die beantragt: 

I. Das Urteil des Landgerichts M. I, 
I, Zivilkammer vom 14. Juli 1919, und das Ur- 
teil des Oberlandeszerichts M., I. Zivilsenats, 
vom 17. Dezember 1919 aufzuheben. 


| 
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II. Die Klage des Kaufmanns J. O. in M. | 
gegen den bayerischen Eisenbahnfiskus dem ` 


Grunde nach für gerechtfertigt zu erklären. 


III. Dem bayerischen Eisenbahnfiskus die 
Kosten des zweiten und dritten Rechtszuges 
aufzuerlegen. 


IV. Den Rechtsstreit zur Entscheidung 
über die Höhe des Anspruchs an das Land- 
gericht M. I als erste Instanz zurückzuver- 
weisen, event. unter Aufhebung des Urteils 
des Oberlandesgerichts M. vom 17, November 
1919 den Rechtsstreit zur anderweiten Ver- 


handlung und Entscheidung an das Berufungs- 


gericht zurückzuverweisen. 


Der Beklagte hat beantragt, die Revision 
zurückzuverweisen. | 


’ Entscheidungsgründe, 

Das Berufungsgericht hat festgestellt, das 
bisherige Ergebnis des Strafverfahrens habe 
eine völlige Klarstellung der Explosion und 
der vorhergehenden Tatsachen nicht herbeige- 
führt, insbesondere hätte nicht mit Sicherheit 
festgestellt werden können, ob der Glasballon 
im Gepäcknetz aufrecht gestanden, ob er durch 
andere Gepäckstücke beschädigt worden, ob 
einzelne Tropfen oder der ganze Inhalt herab- 
geflossen seien. 


Als sicher könne angenommen werden, daß 
vor Eintritt der Explosion Flüssigkeit aus dem 
Ballon getropft sei. Nicht wahrscheinlich sei 
es nach dem Gutachten des Sachverständigen 
P., daß die Entzündung der Lösung durch die 
Dampfheizung erfolgt sei, sie könne aber durch 
ein glimmendes Streichholz, eine brennende 
Zigarre, Zigarette oder Pfeife hervorgerufen 
worden sein. Im Gefolge der Entzündung 
könne auch ein explosionsartiger Brand ent- 
standen sein, sofern aus dem undicht gewor- 
denen Ballon Chlorschwefellösung ausgetropft 
sei. Nach dem weiteren Gutachten desselben 
Sachverständigen erscheine eine mechanische 
Verletzung des Glasballons wahrscheinlich. 


Der äußere (zeitliche und örtliche) Zu- 
sammenhang zwischen der Verletzung des Klä- 
gers und dem Betriebe des Beklagten sei ohne 
weiteres gegeben, aber auca der innere Zu- 
sammenhang sei vorhanden. Die Explosion 
eines feuergefährlichen Gepäckstücks könne 
auch außerhalb eines Eisenbahnwagens zu Ver- 
letzungen in der Nähe befindlicher Personen 
führen. Es sei aber eine spezifische Eigen- 
daß der 
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Reisende auf verhältnismäßig engem Raume 
für längere Zeit mit anderen Reisenden und 
deren Gepäckstücken zusammensein müsse und 
So gefahrbringenden Einwirkungen der letzte- 
ren mehr als anderwärts ausgesetzt sei. Hin- 
zu komme, daß durch Uberfüllung des Zuges, 
wie sie in den letzten Jahren allgemein und 
auch im vorliegenden Falle stattgehabt, die 
Betriebsgefahr erheblich gesteigert und die 
Möglichkeit, bei eintretenden Gefährdungen 
sich in Sicherheit zu bringen, bedeutend herab- 
gesetzt worden sei. Ein Teil der Verletzungen 
des Klägers sei auch darauf zurückzuführen, 
daß er, um sein Leben zu retten, aus dem 
noch fahrenden Zuge hinauszesprungen sei. 


Wenn das Berufungsgericht daraufhin 
einen Betriebsunfall im Sinne des § 1 R. Hpfl. 
G. annimmt und die Haftung des Beklagten 
fiir gegeben erachtet, so ist dies ohne Rechts- 
irrtum geschehen. 


Das Berufungsgericht entwickelt dann wei- 
ter den Begriff der höheren Gewalt im Sinne 
des § 1 R. IIpfl. G. zutreffend dahin, daß das 
schädigende Ereignis von außerhalb des Be- 
triebes wirken müsse, d. h. außer Zusammen- 
hang mit ihm stehen müsse, seinem Grund 
nicct in dem Betriebe oder seinen Einrichtun- 
gen selbst haben dürfe, daß er weiter nach 
menschlicher Erfahrung nicht vorauszusehen, 
sein Eintritt auch bei den zweckméfigsten, 
den wirtschaftlichen Erfolg des Unternehmens 
nicht vollständig ausschließenden Einrichtun- 
gen durch menschliche Sorgfalt und Kraft nicht 
abgewendet werden könne und nicht solchen 
Ereignissen zuzuzählen sei, die mit einer ge- 
wissen Häufigkeit wiederkehren. Er verkennt 
auch nicht, daß das Vorliegen höherer Gewalt 
erst dann in Frage kommt, wenn der innere 
Zusammenhang ausgeschlossen ist. 


Das Berufungsgericht geht aber darin fehl, 
daß es lediglich das Einbringen des Glas- 
ballons in H. als maßgebendes Moment für die 
Entscheidung der Frage, ob höhere Gewalt 
vorliegt oder nicht, hinstellt. Es verkennt da- 
bei, daß dag Ereignis auch den Unfall herbei- 
geführt haben muß, Zweifellos wäre der Un- 
fall nicht eingetreten, wenn das Einbringen 
der gefährlichen Flüssigkeit in das Abteil 
unterblicben wäre, und insofern ist hierdurch 
die Vorbedingung für die Explosion und den 
Unfall geschaffen worden. Aber damit war 
nur die Möglichkeit, nicht die Notwendigkeit 
des letzteren gegeben. Tatsächlich hat denn 
auch der Glasballon fast die ganze Fahrt von 
H. bis M. zurückgelest, ohne daß die in ihm 
liegendo latente Gefahr wirksam geworden ist. 
In welcher Weise und wodurch die Auslösung 
der Gefahr und die Explosion erfolst sind, ist 
auf Grund des Ergebnisses der Beweisauf- 
nahme, wie das Berufungsurteil ausführt, nicht 
festzustellen. Danach ist aber zum mindesten 
nicht ausgeschlossen, daß sie durch Ursachen 
herbeigeführt worden sind, die in dem Betriebe 
und seinen Einrichtungen ihren Grund gehabt 
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haben, daß derartige Ursachen also zur Herbel- 
fiihrung des Unfalles mitgewirkt haben. Ist 
aber diese Möglichkeit nicht ausgeschlossen, 
so kann von Ausschluß der Haftung der Be- 
klagten auf Grund höherer Gewalt keine Rede 
sein (Eger, Entsch. Bd. 28, S. 302). 

Hiernach war das Urteil aufzuheben und 
der Rechtsstreit, da die Erlassung einer End- 
entscheidung im Sinne des § 565 Abs. 3 Ziff. 1 
ZPO, noch nicht angängig war, an das Beru- 
fungsgericht zurückzuverweisen. 


Erkenntnis des Reichsgerichts, I. Zivilsenats, 
vom 15. Mai 1920 
in Sachen des Preußischen Eisen- 
bahnfis kus, vertreten durch die 
Eisenbahndirektion in E., Beklag. 
ten und Revisionsklägers 
wider 
die Schauspielerin R. von der O. in 
B., Klägerin u. Revisions beklagte. 


Inwieweit ist bei Bahnhofspliinderungen durch 
räuberische Banden höhere Gewalt anzunehmen und 
inwieweit haftet die Eisenbahn für Beraubungen 
der Güter? 


Tatbestand. 

Am 13, November 1918 ist in D.-O. ein 
Schließkorb mit Sachen der Klägerin zur Eil- 
gutbeförderung nach B. aufgegeben. Er ist am 
25. November hier angekommen, war jedoch 
unterwegs seines ganzen Inhalts beraubt. Die 
Klägerin hat daher eine Klage auf Erstattung 
des angeblichen Wertes der Sachen im Betrage 
von 4060 M, nebst Zinsen erhoben. Der Be- 
klagte hat geltend gemacht, die Beraubung der 
Sendung sei auf dem Bahnhof in N. durch Ban- 
den plündernder Soldaten und Zivilisten be- 
wirkt, es handele sich dabei um höhere Gewalt 
im Sinne des § 84 Eisenbahnverkehrsordnung. 
Das Landgericht hat durch Urteil vom 8. Juli 
1919 den Klageanspruch dem Grunde nach fiir 
gerechtfertigt erklärt. Die Berufung des Be- 
klagten ist am 30. Januar 1920 zurückgewiesen. 
Der Beklagte hat gegen die Entscheidung des 
Oberlandesgerichts Revision eingelegt. Er be- 
antragt, das angefochtene Urteil aufzuheben 
und nach seinen auf Abweisung der Klage ge- 
richteten Berufungsanträzen zu erkennen. Die 
Klägerin beantragt, die Revision zurückzuwei- 
sen. Im übrigen wird auf das Urteil des Ober- 
landesgerichts verwiesen. 


Entscheidungsgründe. 


Das Oberlandesgericht hat ausgeführt, die 
Entscheidung hänge davon ab, ob es dem Be- 
klagten bei den gegebenen Verhältnissen trotz 
Anwendung der äußersten Sorgfalt und Um- 
sicht nicht möglich gewesen sei, d’e Berau- 
bung des Gutes abzuwenden, und es hut in 
Übereinstimmung mit dem Landgericht ange- 
nommen, daß der Beklagte es an der durch die 


Rechtsprechung. 
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besonderen Umstände gebotenen Sorgfalt und 
Umsicht habe fehlen lassen. Die Gewalttätig- 
keiten und Plünderungen in N. hätten bereits 
am 9. November begonnen und ununterbrochen 
bis zum 24. November gedauert. Da sei es 
Pflicht des Beklagten gewesen, die Zufuhr von 
Gütern nach N. nach Möglichkeit einzuschrän- 
ken. Den Beamten des Beklagten in O., also in 
unmittelbarer Nähe von N., hätten die dortigen 
Zustände nicht unbekannt bleiben können. 
Sache des Beklagten sei es gewesen, die ge- 
eigneten Maßnahmen zu treffen. Nötigenfalls 
habe er am 13. November, nachdem die Unruhen 
schon tagelang gedauert hätten und ihre Ende 
sich noch nicht habe absehen lassen, die Ar- 
nahme von Gütern, die nur über N. hätten ver- 
sandt werden können, ablehnen müssen. Die 
Klägerin treffe ein Verschulden nicht. 


Diese Ausführungen lassen einen Rechts- 
irrtum nicht erkennen. 


Daß nach § 456 HGB. die Voraussetzungen 
für den Schadensersatzanspruch der Klägerin 
gegeben sind, kann nicht zweifelhaft sein. Da- 
zu genügt es, daß der Verlust der hier in Be- 
tracht kommenden Sachen in der Zeit von ihrer 
Annahme zur Beförderung bis zur Ablieferung 
entstanden ist. 

Es fragt sich daher nur, ob der Einwand 
des Beklagten begründet ist, daß der Schaden 
auf höhere Gewalt zurückzuführen sei, oder ob 
die Klägerin den Verlust verschuldet hat. 


Um höhere Gewalt anzunehmen, muß es 
sich zunächst um ein Ereignis handeln, das von 
außen auf den Betrieb des Beklagten einwirkt. 
Bei Plünderungen durch räuberische Banden 
ist das an sich anzunehmen. Ob es immer gilt, 
kann hier dahingestellt bleiben, Die Annahme, 
daß höhere Gewalt vorliege, setzt aber weiter 
voraus, daß es sich um ein Ereignis handelt, des- 
sen Eintritt für den einzelnen Fall nicht vor- 
auszusehen war, so daß es auch bei Anwendung 
der äußersten Sorgfalt und Umsicht sich nicht 
durch geeignete Vorkehrungen verhüten oder 
unschädlich machen ließ. Dabei hängt es immer 
von dem einzelnen Fall ab, wie weit die Sorg- 
faltspflicht geht. Sie wechselt nicht nur nach 
den örtlichen Verhältnissen, wie das schon in 
der Entscheidung RGZ. Bd, 70 S. 99 ausge- 
sprochen ist, sondern ebenso auch nach den 
Zeitumständen. Hier liegt nach den vom Ober- 
landesgericht getroffenen Feststellungen der 
Fall nun so, daß zur Zeit der Annahme des 
Gutes die Plünderungen auf dem Bahnhof in N. 
schon mehrere Tage gedauert hatten und dies 
den Beamten des Beklagten in D.-O. nicht un- 
bekannt geblieben sein konnte Eswaralso 
von vornherein damit zu rechnen, 
daß auch die Sachen der Klägerin. 
wenn sieauf den Bahnhof in N. ge- 
rieten, einer solchen Plünderung 
zum Opfer fielen. Sie wurden, in- 
dem sie dorthin gesandt wurden, 
einer Gefahr ausgesetzt, die zuder 


Zeit der Versendungschon vorhan- 
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den undnichtbloßerkennbar,son- 
dern den Beamten des Beklagten 
sogar tatsächlich bekannt war. 
Hierbei ist es auch gleichgültig, daß der Be- 


klagte vielleicht den Eintritt und die Fortdauer | 


der Unruhen und Plünderungen bei aller Sorg- 
falt nicht hatte vermeiden können, und diese 
daher als ein Ereignis höherer Gewalt anzu- 
sehen sind. Daraus folgt nichts für dag Gut 
der Klägerin. Ihre Sachen brauchten den Plün- 
derungen nicht ausgesetzt zuwerden. Für sie 
ließ die mit dem Transport nach 
N. verbundene Gefahr sich ohne 
weiteres vermeiden, indem die Ver- 
sendung dorthin unterblieb. Von 
der Anwendung der im Verkehr erforderlichen 
Sorgfalt und insbesondere des erhöhten Grades 
von Sorgfalt, der zu beobachten ist, wenn nur 
durch höhere Gewalt die Haltung ausgeschlos- 
sen wird, kann man in der vorliegenden Sache 
keinesfalls sprechen. Hieran ändert auch der 
Umstand nichts, daß die Beamten des Beklagten 
in derartigen Fällen unzweifelhaft in einer 
schwierigen Lage sind. Nötigenfalls müssen 
sie, wie das Oberlandesgericht mit Recht an- 
nimmt, die Beförderung des Gutes ablehnen, 
wozu sie nach $ 3 Nr. 4 Eisenbahnverkehrs- 
ordnung, § 458 Abs. 1 Nr. 5 HGB. berechtigt 
sind. 


Das Oberlandesgericht hat weiter ausge- 
führt, von einem mitwirkenden Verschulden 
der Klägerin könne keine Rede sein. Ob sie 
über die Vorgänge in N. unterrichtet gewesen 
sei, sei nicht dargetan, Sie habe auch ohne 
weiteres davon ausgehen dürfen, daß es Sache 
des Beklagten gewesen sei, darüber zu befin- 
den, ob die Sendung besonders gefährdet sei, 
“und sie habe mit Rücksicht auf die Annahme 
des Gutes annehmen dürfen, daß eine Gefähr- 
dung nicht zu besorgen sei- Hierbei handelt es 
sich im wesentlichen um Erwägungen tatsäch- 
licher Art. Ein Rechtsirrtum ist darin nicht 
zu finden. 


Die Bestimmungen des Preußischen Rechts 
über Tumultschäden berühren nicht die Ver- 
pflichtungen aus dem Transportvertrage und 
können daher den Beklagten nicht entlasten. 
Das Gesetz vom 11. März 1850, um dessen An- 
wendung es sich allein handeln könnte, be- 
stimmt in § 6 sogar ausdrücklich, daß durch 
seine Vorschriften an der Entschädigungs- 
pflicht derjenigen Personen, welche nach Maf- 
gabe der besonderen Gesetze für den entstan- 
denen Schaden aufzukommen hätten, nichts ge 
ändert werde, Und es geht in § 6 S. 2 noch 
weiter, indem es der Gemeinde, die der ihr auf- 
erlegten Entschädigungspflicht genügt hat, 
einen Regreßanspruch gegen den für den Scha- 
den nach den allgemeinen Grundsätzen Verhaf- 
teten zubilligt, Auch daraus ergibt sich ohne 
weiteres, daß es für die Haftung des Beklagten 
nicht darauf ankommen kann. ob die Klägerin 
einen Ersatzanspruch an die Stadtgemeinde 
N. hat. 
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Die Revision des Beklagten war hiernach 
zurückzuweisen. 


Erkenntnis des Reichsgerichts, I. Zivilsenats, 
vom 16. Juni 1920 
in Sachen der Firma F, & F. in V, 
Klägerin und Revisionsklägerin, 
wider 
1. den preußischen Eisenbahnfis- 
kus, vertreten durch den Eisen- 
banndirektionspräsidenten in E., 
Beklagten u. Revisions beklagten, 
2. die Firma Bahnamtliche Roll- 
fuhrgesellschaft m b. H. in B., 
Nebenintervenientin. 


Zahlung von Nachnahme. Nur der im Fracht- 
brief angegebene Absender kann aus dem Fracht- 
vertrage Rechte herielten. 


Tatbestand. 

Die Klägerin hat am 22. Mai 1918 der Ei- 
senbahn-Giiter-Abfertigungsstelle in V. ein 
Gut zur Versendung gegen Nachnahme über- 
geben und bei der Übergabe des Guts der ge- 
nannten Abfertigungsstelle einen mit dem 
Namen der Firma E. S, in Ch. als Absenderin 
unterzeichneten Frachtbrief eingehindigt. Die 
Klägerin behauptet, daß sie — wie der betr. 
Abfertigungsstelle auch mitgeteilt sei — die 
wirkliche Absenderin des Guts gewesen sei, 
daß sie und nicht die Firma S. mit dem Be- 
klagten den Frachtvertrag abgeschlossen habe 
und ihm gegenüber allein zur Empfangnahme 
des von dem Adressaten eingezogenen Nach- 
nahmebetrages berechtigt sei. Demgemäß hat 
die Klägerin auf Zahlung der Nachnahme- 
summe geklagt. 


Das Landgericht E., 3. Zivilkammer, hat 
durch Urteil vom 1. Juli 1919 die Klage abge- 
wiesen. Die gegen diese Entscheidung einge- 
legte Berufung ist durch Urteil des Oberlandes- 
gerichts D., 8. Zivilsenat, vom 13, Februar 
1220 zurückgewiesen. 


Hiergegen richtet sich die Revision der 
Klägerin, die beantragt hat: 

das angefochtene Urteil aufzuheben und 

der Klage stattzugeben. 


Der Beklagte hat beantragt: 
die Revision zurückzuweisen. 


Entscheidungsgründe: 


Die Klägerin leitet ihre Ansprüche aus 
einem Frachtvertrag her, den sie als Absende- 
rin eines mit Nachnahme belasteten Fracht- 
gutes mit der zuständigen Eisenbahnbehörde 
geschlossen, den diese aber nicht gehörig er- 
füllt habe, indem das Frachtgut dem Adres- 
saten ausgehändigt sei, ohne daß der Klägerin 
der eingezogene Nachnahmebetrag übermittelt 
wäre. Dabei meint die Klägerin dem Umstande, 
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daß in dem maßgeblichen Frachtbrief nicht sie, 
sondern eine Firma E. S. in Ch. als Absen- 
derin bezeichnet ist, mit der folgenden Be- 
hauptung begegnen zu können: es sei bei Auf- 
gabe des Gutes der betreffenden Güterabferti- 
gungsstelle mitgeteilt, daß die Klägerin die 
wirkliche Absenderin sei und die Firma E. S. 
in Ch. nur dem Adressaten gegenüber als Ab- 
senderin in die Erscheinung treten solle, dem- 
entsprechend sei dem der betr. Güterabferti- 
gungsstelle übergebenen Frachtbrief ein Zet- 
tel angeheftet gewesen mit dem Vermerk, daß 
der Nachnahmebetrag nach Eingang dem Konto 
der Klägerin gutzuschreiben sei, die betr. 
Eisenbahnabfertigungsstelle habe auch die Klä- 
gerin in ihren Büchern als Absenderin und 
Empfangsberechtigte für den Nachnahmebetrag 
bezeichnet. Dieses ganze Verfahren entspreche 
einem nicht nur der Klägerin gegenüber, son- 
dern auch sonst seitens der Eisenbahn allge- 
mein gepflogenen Gesci.äftsgebrauche. 


Mit diesem Vorbringen kann 
aber die Klägerin nicht gehört 
werden. 

Das deutsche Eisenbahnfrachtrecht, wie es 
im Handelsgesetzbuche und im Anschluß dar- 
an in der Eisenbahnverkehrsordnung vom 
23. Dezember 1908 niedergelegt ist, ist in den 
hier entscheidenden Punkten zwingendes Recht. 
Und zwar gilt dies, wie mit der herrschenden 
Meinung anzunehmen ist, auch da, wo etwaige 
abweichende Bestimmungen oder Vereinbarun- 
gen dem Publikum günstiger sind (siehe HGB. 
§ 471, EVO. von Janzer und Burger, Anm. I 
zu § 2; Staub HGB. 9. Auflage, § 471, Anm. 2; 
§ 453, Anm, 4; Rundnagel, Die Haftung der Ei- 
senbahn, 2. Auflage, S. 2 ff.; ferner derselbe 
im Handbuch des gesamten Handelsrechts von 
Ehrenberg, 5. Band, 2. Abteilung, S. 259 ff.; 
Düringer-Hachenburg, K, z. HGB. 2. Auflage, 
§ 471 die in Anm. 6 zitierten; a. M.: Düringer 
ebenda). Abgesehen hiervon kann im vorlie- 
genden Fall nicht ohne weiteres gesagt wer- 
den, daß das von der Klägerin behauptete Ver- 
fahren an sich für das Publikum günstiger sei 
als der im Gesetz aus der Eisenbahnverkehrs- 
ordnung vorgesehene Weg, Nach § 55 der 
EVO. muß eine Sendung der fragleichen Art 
mit einem Frachtbrief versehen und dieser 
muß nach § 56 Nr. 0 daselbst die Unterschrift 


Rechtsprechung. 


des Absenders mit Angabe seiner Wohnung 


enthalten. Nur durch die Übergabe und die 
Annahme eines solchen Frachtbriefes (mit dem 
Gute) bei der Versandstation wird der Fracht- 
vertrag geschlossen (EVO. § 61), so daß der 
ordinungsmäßige Frachtbrief ein Essentiale des 
Frachtvertrages ist (HGB. $ 454; Staub HGB. 
§ 453, Anm. 5; Düringer-Hachenburg Vorbe- 
merkung zum 7. Abschnitt Anm. 6, Bd. 3, Seite 
916, $ 453, Anm, 10, Abs. 2, $ 455, Anm. 3 


Zeitschrift 
con [rar Kleinbahnen. 
EVO. Kommentar von Janzer und Burger § 56, 
Anm, II). Allerdings ist der Eisenbahnfracht- 
brief nicht nur Vertragsurkunde, sondern inso- 
fern auch eine Beweisurkunde, als ein Gegen- 
beweis gegen seinen Inhalt in jeder Beziehung, 
aiso auch hinsichtlich der Bezeichnung und 
Unterschrift des Absenders, zulässig iet 
(EVO. Janzer und Burger § 56, Anm. 2; Dü- 
riner-Hachenburg HGB. Bd. 3, Seite 916, Anm. 
6, Abs. 2). Dies kommt aber bei entsprechen- 
dem Nachweis nur gegenüber dem fälschlich im 
Frachtbrief als Absender Bezeichneten in Be- 
tracht und kann nicht dahin führen, daß — wie 
dies für das österreichische Recht in der Ent- 
scheidung Nr. 62, S. 99 in Bd. 34 der „Eisen- 
bahn- und verkehrsrechtlichen Entscheidungen 
usw. von Eger“ angenommen ist — der tatsäch- 
liche Absender an die Stelle des im Fracht- 
brief angegebenen Absenders tritt. Denn in 
diesem Falle steht dem wirklichen Absender 
kein ihn als solchen bezeichnender und von 
ihm unterschriebener Frachtbrief zur Seite, 
dessen Vorhandensein für den Abschluß eines 
zwischen ihm und der Eisenbahn geltenden 
Frachtvertrags sowie für die Ansprüche auf 
den Nachnahmebetrag (EVO. § 72) erforder- 
lich ist. Hieran wird auch entsprechend dem 
oben dargelegten zwingenden Charakter der 
maßgeblichen Rechtsvorschriften nichts geän- 
dert, wenn die Eisenbahn in dem betr. Falie 
über die wahre Sachlage unterrichtet ist, den 
eigentlichen Absender als solchen bzw. als 
für den Nachnahmebetrag Empfangsberechtig- 
ten in ihre Bücher eingetragen hat und ein 
derartiges Verfahren regelmäßig in den ein- 
schlägigen Fällen anwendet. Ob ein solche 
Verhalten der betreffenden Bahnbeamten, wie 
die Vorinstanzen meinen, als Pflichtwidrigkeit 
anzusehen ist und ob von diesem Gesichts- 
punkte aus klägerischerseits Ansprüche, und 
zwar auch gegen den Beklagten, erhoben wer- 
den können, ist hier, wo die Klägerin nur aus 
angeblichem Vertragsverhältnis geklagt hat, 
nicht zu prüfen. Fürdiegegenwärtige 
Klageistdie Klägerinnichtaktiv 
legitimiert. Da sie als Absenderin 
im frachtrechtlichen Sinne nicht 
in Betracht kommt, kann sie aus 
dem Frachtvertrag keine Rechte 
gegen den Beklagten herleiten. 
Die Klägerin kann sich aber auch nicht mit 
Erfolg auf BGB. § 328 berufen. da der § 99 
der EVO. die Möglichkeit ausschließt, daß der 
im Frachtbrief bezeichnete Absender für 
einen Dritten, hier die Klägerin, ein unmittel- 
bares Forderungsrecht auf den Nachnahme- 
betrag gründet. 


Hiernach sind die in materieller und for- 
meller Beziehung erhobenen Revisionsrügen 
nicht gerechtfertigt, 
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Kleine Mitteilungen. 


Neuere Plane, Vorarbeiten, Genehmigungen, 
Betriebseröffnungen u. Betriebsänderungen 
von Kleinbahnen. 


1. Neuere Pläne. 

1. Die Große Berliner Straßenbahn will 
die vorübergehend eingeführte Beförderung 
von Post. und Zeitungspaketen dauernd bei- 
behalten. 

2. Die Bad Eilsener Kleinbahn plant eine 
unter dreischienigem Ausbau der schmalspu- 
rigen Strecke Notthorn— Meißen der Kreis- 
bahn Minden — Kleinenbremen herzustellende 
vollspurige, mit Dampfkraft zu betreibende 
Schienen verbindung für den Güterverkehr von 
Notthorn nach Porta ohne Anschluß an den 
Staatsbahnhof Porta. 

3. Die im Bau befindliche vollspurige 
Kleinbahn Soltau Neuenkirchen soll durch 
eine gleichfalls vollspurige, mit Dampfloko- 
motiven zu betreibende Schienen verbindung 
für den Personen- und Güterverkehr von 
Neuenkirchen nach Tostedt mit Anschluß an 
die Reichseisenbahn daselbst erweitert wer- 
den. 

4. Für die früher (s. Zeitschrift für Klein- 
bahnen 1911, S. 112, neuere Pläne Nr. 5) in 
schmaler Spur geplante Kleinbahn von Mayen 
über Ettringen nach Rodderhofe ist jetzt die 
Ausführung in Vollspur in Aussicht ge- 
nommen. 

5. Die Stadtgemeinde Crefeld beabsich- 
tigt, auf den städtischen Crefelder Straßen- 
bahnen die vorübergehend eingeführte Güter- 
beförderung dauernd beizubehalten und die 
Linie Crefeld—Mors in Mors vorübergehend 
an die Mörser Kreisbahnen heranzuführen, 
damit Brennstoffe, die von der bei Vluyn ge- 
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legenen Zeche der Niederrheinischen Berg- 


, werks-Aktiengesellschaft herrühren und nach 


der Stadt Crefeld bestimmt sind, umgeladen 
werden können. 

6. Der Stadtgemeinde Rheydt soll die für 
die Dauer des Krieges erteilte Genehmigung, 
auf den Linien ihrer Straßenbahnen vom 


' Staatsbahnhof Mülfort 
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a) bis zur Gemeindegrenze München- 
Gladbach, 

b) bis zur Niersbrücke oder Königstraße, 

c) bis zum Stadtwald und 

d) bis zum Wasserturm Rheydt 
Güter in besonderen Wagen (Materialwagen) 
befördern zu dürfen, auf die Dauer der bis 
zum 11, August 1960 laufenden Genehmigung 
ihres Straßenbahnunternehmens verlängert 
werden. 


2. Vorarbeiten. 
Fehlen. 


3. Genehmigung 
ist erteilt worden: 

Zur Verlängerung der im Bau begrif- 
fenen städtischen Unterpflasterbahn (Nord- 
südbahn) in Berlin von ihrem jetzigen süd- 
lichen Endpunkte an der Ecke der Belle- 
Allianoestraße und GneisenaustraBe aus 
durch die Gneisenaustraße, den Kaiser-Fried- 
rich-Platz und die Hasenheide bis zur Ber- 
liner Straße in Neukölln südlich der Berlin— 
Neuköllner Gemarkungsgrenze und zur Er- 
richtung eines Gemeinschaftsbahnhofes am 
Hermannplatz (für die Nordsüdbahn, die A.- 
E.-G.-Schnellbahn Gesundbrunnen—Neukölln 
und die Neuköllner Untergrundbahnen). 


4. Betriebseröffnungen und Betriebsänderungen. 
A. In Preußen: 


1 2 5 e 7 8 | ` p 
L N S a. 
pong HRE 
Sm pe S Sei ZF Tag 
Bezeich a) Eigentiimer HEE Be 25 8 der 
* ezeichnun i m -agaa - || © 
Z 8 Spur 2 T- F r 3 | Betriebs- 
— 2 = = 
P der b) Betriebsunter- weite, : 25 triebs- ZS g2 | eröffnung ` 
a 2 E 2 os oo 8 2 oder 
2 Kleinbahnstrecke nehmer S zweck EI ZZ | Betrieb 
EZS R änderung 
= Sa GË = "3 
m > Bon or 25 
l. Straßenbahnen. 

1 |Herdecke-Wetter, Teil- a u. b) Hagener Straßen- 1,000 | ja Per- | 1 nein | 22. Mai 1920 
strecke der Hagener bahn, Aktiengesell-! sonen- Betrieb 
Straßenbahn schaft | und eröffnet 

Reise- 
| gepäck- 


verkehr 


328 Kleine Mitteilungen. [rar 1 


=m 


2 | 8 | 4 | 6 6 7| 8 9 
| 
| Së d T ER 
32 
| Sos? EF Säi Te 
A Bezeichnung a) Eigentiimer 8 araa Be- 85 8 er 
ke ur- aon © Le 2 
2 É | CEE D : E VVV 
È er b) Betriebsunter- weite E S E triebs- 8 z 3 * ae 
2 : © © 
a Kleinbahnstrecke nehmer & E e zweck |” 8 S = Betriebs- 
GE 2 
| 9357 an 2° | änderung 
2 ay He 2 
ae 482 8 
| m (> Ade “5 


2 | Wetter—Wengern, Teil- | a u. b) Hagener Straßen- 1,000 | ja Per- | 1 | nein 17. Juli 1920 


strecke der Hagener bahn, Aktiengesell- sonen- Betrieb 
Straßenbahn schaft und eröffnet 
Reise- 
gepäck-|. 
verkehr 


i. Nebenbahnähniiche Kleinbahnen. 


Fehlen. 
B. In anderen Staaten: | stammt, braucht kaum besonders erwähnt zu 
Fehlen. werden. 


Es sind vorhanden eine Zentrale mit 91 km 

Hochspannungskabel, vier Unterstationen mit 

, Umformern und die elektrische Ausrüstung 

Die erste elektrische Vollbahn für 160 km einfaches Gleis. Die Spurweite 

in Südamerika. beträgt 1676 mm. Es wird ein Dreiphasen- 

Über die elektrische Eisenbahn Buenos | strom von 20000 Volt und 25 Perioden er- 
Aires—Tigre macht van Stipriaan Luiscius in | Zeugt, der in den Unterstationen durch rotie- 
Nr. 27 der holländischen Zeitschrift „De In- | rende Umformer fin 800 ‚Volt Gleichstrom 
genieur“ einige Mitteilungen, aus denen wir | umgesetzt und einer dritten Schiene als 
folgendes entnehmen. Stromzuführer zugeleitet wird. Das Kessel- 
Die Strecke Buenos Aires-Tigre gehört | Paus enthält sechs Babcock- und Wiloox- 
der Ferro Carril Central Argentino (F.C.C.A.), | Marine-Wasserrohrkessel, von denen wäh- 
einer englischen, auch „Central Argentine vend des Krieges zwei auf Ölfeuerung um- 


Railway“ genannten Gesellschaft. Diese Ge- gebaut sind; andere Kessel end für Holz- 
sellschaft betreibt in Argentinien ungefähr | feuerung eingerichtet, und es wurde hier rotes 
5500 km Eisenbahnen, und zwar hauptsächlich und weile Queuzacho: ans Algarobboholz, 
im Norden des Landes zwischen Tucuman, das in riesigen Mengen in Argentinien vor- 
Cordoba und Rio Cuarto im Westen und |, Panden ist, verfeuert. Übrigens werden die 


Santa Fé, Rosario und Buenos Aires am La meisten. Lokomotiven in Argentinien mit Holz 


Plata. Mehr als % ihres gesamten Verkehrs geheizt. Neben Holz wurde auch mit Mais 


kommt auf den ausgedehnten Vorortverkehr S@feuert, da die Maisernte mangels Schiffs- 
von Buenos Aires, der Hauptstadt, die mit raums nicht abgefahren werden konnte und 


ihren 1% Millionen Einwohnern etwa % der die Preise infolgedessen sehr niedrig N 
gesamten Bewohner Argentiniens umfaßt. Die _Kesselfeuerung mit Mais hat eich gut 
Um die Leistungsfähigkeit zu heben, ent- DeWADER Dei a “wander, Anos 
schloß sich die F.C.C.A. vor einigen Jahren, | jedoch weniger gut. 

die Vorortlinie nach Tigre fiir den elektri- Die Betriebsmittel zerfallen in Motor- 
schen Betrieb umzubauen. Es handelt sich wagen und Anhängewagen, und zwar gibt es 
um eine 28% km lange Strecke, die von | Motorwagen mit 2 und solche mit 4 Motoren. 
Buenos Aires den Rio de la Plata entlang | Die Wagen selbst ähneln denen der Rhein- 
aufwärts führt, und an der außer dem Bahn- | uferbahn, d. h. sie haben ihren Haupteingang 
hof Retiro in Buenos Aires und dem End- | in der Mitte und außerdem je einen Eingang 
bahnhof Tigre noch 12 Zwischenstationen lie- | vorn und hinten. Die Bänke sind auf beiden 
gen, nämlich Parque Ferero, Golf. Belgrano, Seiten eines Mittelgangs aufgestellt und in 
Nuñez, Riva-davia, Lopez, Olivos, Martinez, | der ersten Klasse umklappbar und gepolstert, 
San Isidoro, Beccar, Victoria und San Fer- | in der zweiten fest und aus Pitch pine-Holz. 
nando. Die Strecke konnte am 24. August | In der Regel besteht ein Zug aus 4 oder 
1916 als erste elektrische Vollbahn in Südame- | 6 Wagen, hin und wieder verkehren aber 
rika in Betrieb genommen werden. Daß die | auch Achtwagenzüge, bei denen 6 Anhänge- 
ganze elekrische Einrichtung aus England wagen zwischen 2 Motorwagen laufen, die 
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"September move | | 
mit je 4 Motoren augeriistet sind. Die An- 
zahl der Sitzplätze beträgt im Motorwagen 
72, im Anhängewagen 68 für die zweite, 66 
und 63 für die erste Klasse. Stehplätze sind 
nicht vorgesehen. Die Achtwagenzüge kön- 
nen somit erhebliche Mengen Reisender be- 
fördern; als Höchstleistung wurden z. B. an 
den Regattatagen in 2 Stunden 3000 Reisende 
befördert. Als der Betrieb eröffnet wurde, 
waren vorhanden: 55 Motorwagen mit je 2 Mo- 
toren, 12 solche Wagen mit je 4 Motoren und 
50 Anhängewagen. Das Gewicht eines Wa- 
gens beträgt 50,5, 61.0 und 34,7 t, die Länge 
eines Motonwagens über den Puffern 19,89 m. 
Bei den Motorwagen mit 2 Motoren liegen 
diese in einem Drehgestell. 


Der Abstand der Haltestellen beträgt im 
Durchschnitt 2 km. Die ganze 28% km lange 
Strecke wird von Personenzügen, die an allen 
12 Haltestellen halten, in 47 Minuten zurück- 
gelegt, was eine Reise geschwindigkeit von 
etwa 36 km in der Stunde bedeutet. Diese 
Geschwindigkeit kann, ohne daß die Motoren 
überangestrengt würden, leicht auf 40 km er- 
höht werden. Die Schnellzüge halten nur 
an einer Haltestelle oder an zweien, sie ent- 
wickeln eine mittlere Geschwindigkeit von 
60 km, doch werden IIöchstgeschwindligkeiten 
von 70 bis 80 km erreicht. Die Züge ver- 
kehren alle 20 bis 30 Minuten, und zwar von 
morgens %5 bis nachts %2 Uhr. Die Wagen 
selbst werden alle 14 Tage gründlich unter- 
sucht; die große, 210 m lange Wagenhalle 
ist mit 10 Revisionsgruben ausgestattet. 


Daß die Stromzuführung durch eine 
dritte Schiene erfolgt, wurde schon gesagt. 
Zur Vermeidung des Wanderns ist diese 
dritte Schiene entweder durch einen Beton- 
block oder durch besondere Stützen gegen 
die Isolatoren besonders verankert. Zur 
Unterhaltung der Bahn sind 7 Rotten zu je 
5 Mann vorhanden, die auch mit den notigen 
Gerätschaften, wie Gummihandschuhen, aus- 
geriistet sind. Die Beschiittung der stromzu- 
führenden Schiene scheint zu genügen, denn 
man sah wiederholt Kinder mit bloßen Füßen 
darüberlaufen, und sogar einmal einen Mann 
mit einem Gepäckkarren darüber fahren, dia- 
gegen wurde ein Mann, der dirext Kontakt 
machte, sofort getötet. Die ganze Strecke ist 
mit einem Drahtzaun abgeschlossen, es kom- 
men insgesamt 75 schienengleiche Kreuzun- 
gen vor, die durch auf- und niedergehende 
Schranken geschlossen werden können; doch 
bleibt, auch wenn die Schranken geschlossen 
sind, für Fußgänger die Möglichkeit, dureh 
eine einem Drehkreuz ähnliche Einrichtung 
die Schienen zu überschreiten. Das bedeutet 
natürlich eine große Gefahr namentlich für 
den Fall, daß sich auf dem Uberweg Züge 
kreuzen. Gegen die Längsrichtung der Bahn 
sind die Überwege durch je einen 2 m tiefen 
und etwa ebenso breiten Graben abge- 
schlossen, der verhindern soll, daß Menschen 
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oder Vieh den Bahnkörper als Weg benutzen. 
Die Schienen liegen dann auf schweren 
Längsschwellen. An anderer Stelle hat man 
diese sog. „cattle-guards“ dadurch hergestellt, 
daß man eine große Menge eiserner Spitzen 
zwischen den Schienen anbrachte. 

Die Station Retiro, der Endbahnhof in 
Buenos Ayres, nahe dem Mittelpunkt der 
Stadt und in der Nähe des Stromes gelegen. 
ist ein großer Kopfbahnhof, der auch für an- 
dere, mit Dampfzügen bediente Strecken der 
FCCA benutzt wird. Der Bahnhof ist vor- 
läufig mit 12 Bahnsteigkanten ausgerüstet 
und er kann noch um 4 weitere vergrößert 
werden. Von den 3 großen Längsbahnsteig- 
hallen mit je 48 m Spannweite sind’ zunächst 
2 für die vorhandenen Gleise fertiggesteilt. 
Vor die Längshallen ist eine große Quer- 
halle gelegt, wie in Leipzig, 145 m lang wid 
25 m breit. Eine Bahnsteigsperre ist nicht 
vorhanden, die Fahrkartenkontrolle erfolgt 
im Zuge. Da der ganze Bahnhof zu opener 
Erde liegt, Treppen und Tunnels nicht vor- 
handen sind, wickelt sich der Verkehr na- 
mentlich für Abonnenten denkbar einfach ab. 
Falls ein Zug abfährt, wird der Bahnsteig 
abgesperrt; hierdurch sucht man zu v>rhin- 
dern, daß Reisende in den fahrenden Zug 
springen. Das Empfangsgebäude selbst ist 
großräumig und elegant in einem allerdings 
recht unmodernen Renaissancestil, erbaut. 

Dn Overmann, Königsberg (Pr.). 


Die „Elektrische Woche 1920“ in Hannover 
vom 22. bis 29. September. 


Vor einiger Zeit ist angeregt worden, 
die Hauptversammlungen der verschiedenen 
elektrotechnischen Vereinigungen zu einer 
„Elektrische Woche“ zusammenzuziehen, um 
an Zeit und Reisekosten zu sparen und Ge- 
legenheit zu gegenseitigem Gedankenaus- 
tausch zu bieten. l 

Infolgedessen hat der größte Teil der 
elektrotechnischen. Vereine und Verbände 
sich bereit erklärt, an der „Elektrischen 
Woche“, die in diesem Jahre in Hannover in 


der Zeit vom 22. bis 29. September abgehal- 


ten wird, teilzunehmen. 
Es sind dies: 

Bund der Elektrizitäts-Versorgungs- 
Unternehmungen in Deutschland, 
Die Deutsche Beleuchtungstechnische Gesell- 
schaft, | 

Elektro - Großhändler - Vereinigung 
Deutschlands, 

Die Eltfabriken (Vereinigung von Fabriken 
für Elektro-Installationsgegenstände), 
Der Verband der deutschen Reparaturwerke 

elektrischer Maschinen, 

Verband Deutscher Elektro-Installa- 
tionsfirmen, 
Der Verband- Deutscher Elektrotechniker, 


Der 


Die 


Der 


Biicherschau. 


| 
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i für Kleinbahnen. 


Verband der deutschen Reparatur- 
Werke elektrischer Maschinen, Haupt- 
versammlung. 


| Sonntag, den 26. September. 
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Der Verein deutscher Straßen- und Klein- 
bahnverwaltungen, 

Die Vereinigung der Hochschullehrer für ' 
Elektrotechnik, 

Die Vereinigung elektrotechnischer Spezial- 
fabriken, 


Der Zentralverband der deutschen elektro- 
technischen Industrie. 

Nachstehend ist die Gesamtanord- 
nung der „Elektrischen Woche“ 
wiedergegelin. Zu den einzelnen Veran- 
staltungen ergehen von den jeweiligen Ver- 
einigungen aus noch besondere Einladungen 
an ihre Mitglieder. 

Mittwoch, den 22, September. 


Nachmittags: Deutsche Beleuchtungs- 
technische Gesellschaft, Mitglieder 
Versammlung. 


Donnerstag, den 23. September. 
Vormittags: Verband Deutscher Elektro- 
techniker, Vorstand. — Zentralverband 
der deutschen elektrotechnischen In- 
dustrie, Preisstelle. Eltfabriken 
(Vereinigung von Fabriken für Elek- 
tro-Installationsgegenstände), Vorstand. 
Nachmittags: Verband Deutscher Elek- 


trotechniker, Ausschuß. — Zentralver- 
band der deutschen elektrotechnischen 
Industrie, Fachgruppen. — Bund der 


Elektrizitäts - Versorgungs - Unterneh- 
mungen in Deutschland, Mitgliederver- 
sammlung. — Eltfabriken (Vereinigung 
von Fabriken für 
tionsgegenstände), Mitgliederversamm- 
lung. 
Freitag, den 24 September. 

Vormittags: Verband Deutscher Elektro- 
techniker, Hauptversammlung. 

Nachmittags: Verband Deutscher Elek- 
‚trotechniker, Besichtigungen. Zen- 
tralverband der deutschen elektrotech- 
nischen Industrie außerordentliche 
Mitgliederversammlung. Verband 
Deutscher Elektro-Installationsfirmen 
E. V., Ausschuß. 


Sonnabend, den 25. September. 


Vormittags: Verband Deutscher Elektro- 


techniker, Hauptversammlung. — Ver- 
band der deutschen Reparatur-Werke 
elektrischer Maschinen, Hauptversamm- 
lung. 


Elektro-Installa- 


Nachmittags: Verband Deutscher Elek- | 


trotechniker, Hauptversammlung. 


Gemeinsame Veranstaltung 
für alle Vereine und Ver- 
bände. 

Vormittags 9 Uhr: Versammlung in der 
Stadthalle. 

I. Ansprachen. 

II. Vortrag des Generalsekretärs 
Dr.⸗Ing. e. h. Dettmar: „Die 
Prüfstelle des VDE.“ 


III. „Streifzüge im Film durch 
das Arbeitsgebiet des 
Elektrotechnikers“, er- 


läutert durch Direktor P. Schu- 
ster. 

Nachmittags ab 2% Uhr: Kaffeezusam- 
menkunft im Tiergarten. 

Nachmittags 6 Uhr: Orgelkonzert im 
Kuppelsaale der Stadthalle, darge 
boten von der Stadt Hannover. 

Außerdem findet am Nachmittag eine 
Sitzung der Vereinigung der Hoch- 
schullehrer für Elektrotechnik statt. 

Montag, den 27. September. | 

Vormittags: Verband Deutscher Elektro- 
techniker, Ausflug nach Minden. — 
Verein Deutscher Straßen- und Klein- 
»ahnverwaltungen, Ausschuß C. — Elek- 
tro-Großhändler- Vereinigung. Deutsch- 
lands, Vorstand. — Vereinigung elek- 
trotechnischer Spezialfabriken, Vor- 
stand. — Vereinigung der Ilochschul- 
lehrer für Elektrotechnik. 

Nachmittags: Verband Deutscher Elektro- 
techniker, Ausflug nach Minden. 
Verein Deutscher Straßen- und Klein- 
bahnverwaltungen, Ausschuß C. — Elek- 
tro-Großhändler-Vereinigung Deutsch- 
lands, Hauptversammlung. — Vereini- 
gung elektrotechnischer Spezialfabriken, 
Hauptversammlung. — Vereinigung der 
Hochschullehrer für Elektrotechnik. 

Dienstag, den 28 September. 

Vormittags: Elektro-Großhändler-Vereini- 
gung, Hauptversammlung. 

Nachmittags:  Groß-Händler-Einkaufs-G. 
m. b. H. 

Mittwoch, den 29. September. 

Vormittags: Groß-Händler Einkaufs. 
m. b. H. 


B ü chers cha u. 


Respondek, Dr. G., Ingenieur. Weltwirt- 
schaftlicher Stand und Aufga- 


ben der Elektro- Industrie. Ber- 
lin 1920. Julius Springer. 16 M. u. Teve- 


rungszuschlag. 


Der deutsche Ingenieur stand bisher, was 
Gründlichkeit seines Wissens, Fertigkeit in 
der Ausführung und Befähigung zu Forschur- 
gen betrifft, unbestritten an der Spitze aller 
Völker. Im Auslande wurde das auch viel- 
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fach unverhohlen anerkannt. Vor kurzem war 
ich Zeuge einer Unterhaltung zwischen Deut- 
schen und Amerikanern. Ein Deutscher er- 
zählte, er habe einen Verwandten, der Inge- 
nieur sei, drüben; dieser trage sich mit der 
Absicht, nach Deutschland zurückzukehren, 
worauf ihm ein Amerikaner antwortete: „er 
soll ja drüben bleiben, in Amerika ist er ein 
großer, angese:ener, sehr gut bezahlter Mann, 
und in Deutschland ist er weniger als ein Ar- 
beiter!“ „Der Prophet gilt nichts im Vater- 
lande.“ — 

Schuld daran sind einerseits die Ingenieure 
selbst, weil sie sich in falscher Bescheidenheit 
die ihnen zukommende Stellung nicht erkämpft 
haben, anderseits ihre einseitige Hochschul- 
ausbildung und allzu engherzige Beschäftigung 
mit einer einmal erwählten Sonderaufgabe. 

Es fehlen durchschnittlich dem deutschen 
Ingenieur Verwaltungs- und Wirtschaftskennt- 
nisse. 

Aus diesem Grunde sind Arbeiten, wie die 
vorliegende, warm zu begrüßen. 

Es ist nicht nur für den deutschen Inge- 
nieur zur Behauptung im Wettkampfe unter 

den schwierigen wirtschaftlichen Verhältnissen 
des eigenen Vaterlandes nötig, daß er sich 
mit Wirtschaftsaufgaben beschäftigt, sondern 
auch im internationalen Wettkampf kann er 
dieses Rüstzeug nicht entbehren. 

Die Amerikaner haben nicit nur auf dem 
technischen Markt und in der technischen In- 
dustrie ihre hervorragende Stellung im Welt— 
kriege ausnützen können, sie haben auch 
schon die Bedeutung der Wirtschaftswissen— 
schaft für den Ingenieur erkannt. Dies sagt 
sehr zutreffend der Verfasser der vorlie- 
genden Schrift auf Seite 10: „Die Vereinig- 
ten Staaten hatten in der Ausfuhr vor dem 
Kriege einen Platz niederer Ordnung inne. 
Mit der Ausdehnung der Tätigkeit auf dem 
Weltmarkte, welcher die amerikanische Indu- 
strie unzweifelhaft entgegensieht, sind auch 
eine Reihe von Aufgaben in den Vordergrund 
getreten, die erledigt werden müssen, Die 
Erkenntnis ist durch gedrungen, daß in den 
Hochsctulen nicht nur Konstrukteure und Be- 
trietsingenieure auszubilden sind, sondern 
auch Verwaltungsingenicure fiir die Verwal- 
tung groBer wirtschaftlicher Unternchmungen. 
Für den praktischen technischen Betrieb sind 
die Kenntnis der technischen Wissenschaften, 
praktische Erfahrungen und die Fälligkeiten. 
die wirtschaftlichen Verhältnisse schnell und 
richtig einzuschätzen, unbedingt erforderlich. 
Der zukünftige Ingenieur wird also auch in 
neuen Sprachen und in der Nationalökonomie 
eire fachmiinnische Ausbildung erralten müs- 
sen.“ ) 

Ja, nicht nur zur praktischen Verwertung 
in seinem besonderen Betriebe sind solche 
Kenntnisse für den Ingenieur erforderlich. 
sondern zum Verständnis der technisch-wirt- 
schaftlichen Forderungen unserer Zeit über- 
haupt. Es genügt nicht für den Ingenieur zu 


' 
i 


dieren. 


331 


wissen, was besser und was billiger in Anlage 
oder Betrieb ist, er muß auch unterscteiden 
können zwischen privatwirtschaftlichen und 
volkswirtschaftlichen Gesichtspunkten, die sich 
durchaus nicht immer decken. 

In enger Verbindung mit den wirtschaft- 
lichen Aufgaben steht die Verkebirspolitik. 
Hierauf möchte ich besonders die Leser dieser 
Zeitschrift hinweisen. Eine erfolgreiche Wirt- 
schaftspolitik ist nur möglich bei guter Kennt- 
nis und Ausnutzung der geeigneten Verkehrs- 
wege. Auch das haben die Amerikaner schon 
erkannt, Für Ausbreitung ikres Handels sen- 
den sie Fachleute in fremde Länder, die vor 
allem zunächst Verkehrswege und Häfen stu- 
(Vgl. Respondek, S. 11.) 

Die Arbeit verfolgt, wie der Verfasser im 
Vorwort sagt, den Zweck, aus den unzusam- 
menhängenden Nachrichten, die über das Ge- 
biet der Elektroindustrie für die einzelnen 
Länder vorliegen, ein deutliches Bild nach Ziel 
und Richtung der weltwirtschaftlichen Entwick- 
lung zu entwerfen und Schlüsse für die nächste 
Zukunft zu ermöglichen. 

Der Stoff (siehe Inhaltsverzeichnis) hätte 
eine gravere und mehr logische Gliederung 
erhalten können. Wenn Abschnitt I „Der 
angelsächsische Wirtschaftskörper“ überschrie- 
ben ist, muß es befremden, daß Abschnitt II 
die Überschrift „Der asiatische Kontinent und 
seine Bearbeitung“ und nicht „Der asiatische 
Wirtschaftskörper“ trägt. 

Enter Angelsachsen versteht man zunächst 
Großbritannien und nicht die Vereinigten Staa- 
ten von Nordamerika und keinesfalls Mexiko. 
Der Abschnitt I wäre wohl besser einzuteilen 
in I. „Der nord- und mittelamerikanische Wirt— 
schaftskörper“, II. „Der siidamerikanische 
Wirtschaftskörper“ und III. „Der englische 
Wirtschaftskörper“. 

„Die elektrotechnische Lage Englands“ ist 
sehr schlechtes Deutsch (es könnte heißen 
„Die Lage der Elektroindustrie in England“), 
ebenso „Die Entwicklung Amerikas in elck- 
trischer Richtung“ (S. 17). ferner „Die ener- 
getischen Grundlagen für Brasilien* (S. 20), 
„Elektriscre Anleihen“ (S. 49), „Der Süd- 
amerikamarkt* (S. 17) statt „der siidamcrika- 
nische Markt“ (man sagt doch auch nicht .‚Der 
Deutschlandmarkt“, sondern „Der deutsche 
Markt“). Statt „wettbewerbungsfähig“ muß es 
heißen „wettbewerbsfähig“. (S. 14 Z. 16.) 

Unter II „Der asiatische Kontinent“ ist 
als 1. aufgeführt „Japan“. Japan ist aber 
eine Inselgruppe- Man hätte also statt „Kon- 
tinent“ besser „Erdteil* gesagt. Da außer 
den genannten drei Ländern Japan, China und 
Indien noch eine größere Anzahl (Sibirien, 
asiatische Türkei, Persien, Arabien usw. usw.) 
zum asiatischen Erdteil gehört, müßte man der 
Genauigkeit halber zum Titel zusetzen: „Die 
Hauptländer“. 

Ahnlich verhält es sich im Abschnitt III 
mit der Aufzählung der Länder des romani— 
schen Wirtschaftskörpers. Wenn z. B. Rumä- 
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nien, das romanische Land, nicht zum romani- 
schen Wirtschaftskörper gehört, so mußte ge- 
sagt werden „mit Ausnahme Rumäniens usw.“ 

Der Platz für den Abschnitt „Der wirt- 
schaftliche Umformungsprozeß auf dem euro- 
päischen Kontinent“ (ohne Zahl oder Bue, 
staben) zwischen den Abschnitten II und III 
erscheint ziemlich willkürlich. 

Falsch ist die Aufzählung Hollands unter 
den skandinavischen Ländern (IV a 6). Es 
muß ferner angezweifelt werden, daß die sla- 
wischen Hauptstaaten die Tschechoslowakei, 
Polen und Rußland sind und daß nicht Serbien 
und Bulgarien dazu gehören sollen. 

Es fällt auch schon im Vorwort und In- 
haltsverzeichnis auf, daß der Verfasser nicht 
sehr auf Sprachreinheit hält, Statt „Spezial- 
gebiet“ wäre „Sondergebiet“ zu setzen, statt 
„Kontinent“ „Erdteil“ (bzw. statt „europäischer 
Kontinent“ einfach „Europa“), statt „Industrie- 
zentren“ „Hauptindustriegegenden“, statt „Um- 


formungsprozeß* „Umformung“ oder „Um— 
wandlung“. Während für „Akkumulatoren“ 


„Speicher“ gesagt wird, heißt es noch „Gene- 
ratoren“ statt „Stromerzeuger“ usw., für „Pro- 
duktionsquellen (soll heißen „Produkten- 
quellen“) läßt sich viel besser „Rohstoff- 
quellen“ setzen. 

Auf den Seiten 1—16 wird die Elektro- 
Industrie in den Vereinigten Staaten von Nord- 
amerika besprochen. Einleitend wird einiges 
über die Energieduellen des Landes und ihre 
Ausnutzung, besonders über die Kohle und 
einige Wasserkräfte, gesagt. Vielleicht be— 
kommt man in einer Neuausgabe des Werkes 
tTierüber noch einmal eine vollständigere Dar- 
stellung. Auch die Angaben über Kraftbedarf 
der elektrischen Bahnen (Stadtschnellbahnen. 
Interurban Railways, Vollbahnen usw.) sind 
mit dem Bericht über die Chicago, Milwaukee 
and St. Paul Railway viel zu kurz; über dieses 
Gebiet liegen viele Berichte vor, die hätten 
verwertet werden können. 

Interessant ist die Mitteilung auf Seite 6. 
daß durch Verbesserung des Belastungsfaktors, 
Mischen verschiedener Belastungsarten und 
Verkupplung von Kraftwerken 25 v. II. Mehr- 
leistung gewonnen worden sind. 

Bei dem Hinweis auf die Möglichkeit grö— 
Beren Elektrizitätsabsatzes durch „Elektrisie- 
rung des deutschen Hauses“ und des „privaten 
Wagenverkchrs“ wäre eine Angabe der Kosten 
und Winke für die wirtschaftliche Durchfüh- 
rung wünschenswert. 

Die Tabellen über Ausfuhr elektrotectni- 
scher Erzeugnisse auf Seite 8 und 9 beziehen 
sich leider nur auf 1917, 1918, 1919, also 
Kriezs. und Nachkriegsjahre, die nicht als 
normal anzusehen sind. Eine Kurve für die 
letzten 10 Jahre wäre hier recht angebracht; 
überLaupt vermißt man graphische Darstellun- 
gen, die so sehr geeignet sind, dem Leser 
schnell und iibersichtlich ein zutreffendes Bild 
zu geben, und Literaturhinweise, 

Wichtig fiir deutsche Unternehmungen 


Biicherschau. 
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sind die Namen fremder, vorzüglich amerika- 
nischer, Finanzinstitute und Großfirmen, die 
geschäftliche Verbindungen und Teilzaber- 
schaft an deutschen Unternehmungen suchen 
(,Foreign finance Corporation“, „American 
International Corp.“). 

Industrielle Politiker und Wirtschaftler 
wenden mit Recht darauf hingewiesen, daß 
Rußland das Land der Zukunft ist, (S. 12.) 

Für Elektrotechniker und Bahnbauinge- 
nieure ist bemerkenswert, daß Kanada eine 
große Anzahl elektrischer Schmalspurbahnen 
baut, allerdings nur vom wissenschaftlichen 
Standpunkt aus, denn in Wirklichkeit haben 
die Amerikaner schon die Hand darauf gelest. 
(S. 14.) 

Die Arbeiterverhältnisse in Amerika, Va- 
lutastand und finanzielle Verhältnisse anderer 
Länder zu den Vereinigten Staaten, Soziali- 
sierungsprobleme u. a. hätten in diesem Ab- 
schnitt etwas ausführlicher beiandelt werden 
können. 

Der Abschnitt über Mexiko ist recht kurz 
gehalten. Wenn dies Land der deutschen In- 
dustrie angeblich gute Aussichten gewährt, so 
wäre dies mit Zahlen über Einfuhr und Avs- 
fuhr weiter zu belegen. Es wäre wissenswert, 
die dortigen Preise zu kennen, auch zu wis- 
sen, ob der Petroleumreichtum des Landes für 
Deutschland von Wichtigkeit sein kann oder 
nicht; Bedarf,, Verbrauch und Kosten für 
Leucht- und Heizöl in Deutschland unter Be- 
rücksichtigung des neuesten Standes der 
Brennstoffrage wären mitzuteilen. 

Der Teil „Der Südamerikamarkt“ schildert 
die Verhältnisse in Argentinien, Brasilien, 
3olivien und Chile Wenn von Argentinien 
(S. 17) gesagt wird, daß die Möglichkeit seiner 
Entwicklung in elektrischer Bezietung nicht 
groß sei, da Energiequellen in größerem Maße 
nicht greifbar vorhanden sind, so ist diese 
Begründung nicht zutreffend; denn man kann 
der Elektrizität auch ein großes Absatzfeld 
unter Ausnutzung und Zusamirenfassung zahl- 
reicher kleiner Energiequellen (Wasser, Wind, 
öl usw.) schaffen. Der Verfasser wollte viel- 
mehr sagen, ein großes Absatzgebiet wäre vor- 
handen, wenn man die riesigen Wasserfälle an 
der Grenze wirtschaftlich ausnutzen könnte 
und nicht allzulange Leitungen durch dünn- 
besiedelte Gegenden erforderlich würden. 
Wichtig ist der Ölreichtum des Landes, Wenn 
man aus den Worten, des Verfassers die An- 
sicht herleiten könnte, daß für die deutsche 
Industrie in Argentinien nicht viel zu holen 
sei, so kann man doch auch anderer Ansicht 
sein, wenn man die Versuche mit Olturbinen 
usw., dic zur Zeit bei uns vorgenommen werden, 
kennt. Allerdings läßt së heute noch nicht 
sagen, ob den Olmaschinen oder den elektri- 
schen Maschinen oder der Verbindung beider, 
besonders im Eisenbahnwesen, die Zukunft 
gchört. 

Sehr erfreulich und ermutigend ist die 
Mitteilung auf Seite 23 zum Schluß des Ab- 
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schnitts „Chile“: „Südamerika ist durch die 
Blockade und das System der schwarzen Listen 
zum Vergleich der von der Entente gelieferten 
Waren mit denen der „Made in Germany“ ge- 
zwungen worden, und dieser Vergleicht ist nicht 
zuungunsten Deutschlands ausgefallen.“ 

In dem Abschnitt „Die elektrotechnische 
Lage Englands“ wird zunächst berichtet von 
den Plänen zur Schonung der nur noch für 
etwa 200 Jahre reichenden Kohlenlager, na- 
mentlich der Ausnutzung anderer Kraftquellen 
(Wasser, Öl usw.), dem Bau neuer Großkraft- 
werke von etwa 200000 kW Leistung und dem 
Zusammenschluß bestehender Elektrizitäts- 
werke. Durch diesen sollen der Kohlenver- 
brauch von 40 Werken von 80 Millionen t auf 
30 Millionen t herabgedrückt und aus der 
Kohle vor der Verfeuerung die Nebenprodukte 
gewonnen werden. Hinter diese Zahlen müssen 
wir ein Fragezeichen setzen. Weiter heißt es: 
eine Verkupplung der Kraftwerke sei in den 
Nachrichten nicht erwähnt. Der Verfasser 
sagt dazu: „Die allgemeinen Vorteile der Ver- 
kupplung von Netzen, die eine größere Be- 
triebszuverlässigkeit und Überlagerung von 
Belastungslinien gestattet, können bei so gro- 
Ben Netzen ihre Gültigkeit verlieren.“ Er 
hätte aber auch angeben müssen, in welchen 
Fällen und unter welchen Absatz verhältnissen 
der elektrischen Energie und unter welchen 
Wirtschaftlichen und Betriebsbedingungen die 
Vorteile der Verkupplung verloren geben kön- 
nen. Ohne diese, auf den Sonderfall zu be- 
ziehende Begründung läßt sich seine Angabe 
weder widerlegen noch gutheil«en. Die gesetz- 
lichen MaBnahmen in der Elektrizitätswirt- 
schaft Englands (S. 24) verdienen unsere volle 
Aufmerksamkeit. 

Bemerkenswert ist weiter auf S, 25 die 
Mitteilung, daß die Elektrisierung aller engli- 
schen Eisenbahnen in nächster Zukunft zu er- 
warten sei, ferner daß die Elektrisierung der 
Eisenhütten weiter fortgeschritten sei und daß 
in der elektrischen Stahlerzeugung England 
Deutschland überflügelt habe und jetzt an 
zweiter Stelle unter den Industrieländern 
stehe. Von größter Wichtigkeit sind die tref- 
fenden Angaben über die Konzentration der 
Elektrofirmen Englands, über die Umstellung 
von der Kriegswaren-Erzeugung auf Friedens- 
weren-Erzeugung, die Anstrengung zur Unab- 
hängigmachung von fremden Rohstoffen und 
Erzeugnissen und der Kampf um den Welt- 
markt. der sich in erster Linie gegen Deutsch- 
land richtet, während eine friedliche Einigung 
mit dem amerikanischen Wettbewerber wahr- 
schcinlich erscheint. Die Bekämpfung der po- 
litischen und wirtschaftlichen Wiedererstar— 
kung Deutschlands ist das ausgesprochene Ziel 
Englands, vornehmlicz der „British Corpora- 
tion“ (Industriebank) und des Cherseehandels- 
amies. (S. 33.) 

Die Ausführungen über englische und 
deutsche Handelsaussichten (S. 36) kann man 
voll und ganz unterschreiben, besonders die 


Sätze: „Die kommenden Handelsoffensiven kön- 
nen nur durch harte :Arbeit der Arbeiterschaft 
und wirtschaftlickste volle Ausnutzung ge- 
wonnen werden. Der Hauptanteil des Welt- 
handels wird hierbei dem Volk zufallen, das 
die besten Waren zu den billigsten Preisen 
und in kürzester Zeit liefern kann.“ 


In dem Abschnitt „Japan“ des Teiles „Der 
asiatische Kontinent und seine Bearbeitung“ 
kommt die industrielle Entwicklung dieses 
Landes treffend zum Ausdruck. 

Unter „China“ (S. 52—56) wären Angaben 
über Ort und Ergiebigkeit der Kraftquellen des 
Landes, Verhältniszahlen der vorhandenen 
elektrischen Anlagen und der Eisenbahnen und 
Siraßenbahnen, bezogen auf Fläche und Ein- 
wohnerzahl, und daran gemessen, ein Ausblick 
über die Entwicklungsméglichkeiten ange- 
bracht. Im Abschnitt „Indien“ sind die elek- 
trischen Straßenbahnen nicht angegeben. 


Im Abschnitt III, 1. „Der wirtschaftliche 
Umformungsprozeß auf dem europäischen Kon- 
tinent Frankreich“ ist geschildert. wie 
Frankreich, das eberso wie die anderen Länder 
unter der Kohlennot leidet, große Anstrengun- 
gen macht, seine Wasserkräfte u. a, auch zur 
Elektrisierung seiner Haupteisenbahnlinien 
auszunutzen. Dabei zeigt sich in der Frage 
der Rolıstoffversorgung für Frankreich ein 
günstiges Bild infolge seines Kolonialbesitzes 
und des infolge des Krieges gewonnenen Ge- 
bietzuwachses, nur Kupfer fehlt in genügenden 
Mengen; es wird deshalb auf die Verwendung 
von Aluminium größter Wert gelegt. Das 
Land wäre sogar in der Lage, einen bedeuten- 
den Anteil an dem Welthandel zu übernehmen, 
wenn nicht sein Handels-, Bank- und Verkchrs- 
wesen rückständig wäre. Äußerst wichtig sind 
hier die Abmachungen der französischen Thom- 
son-Houston-Gesellschaft mit der amerikani- 
schen General Electric Co., die Beteiligung von 
Schneider & Cie. in Le Creusot an den Skoda- 
werken in Pilsen. der industrielle Trust „Regie 
d'Entreprise Industrielles“ u. a. Maßnahmen. 


Von dem Abschnitt „Spanien“ sind die 
Angaben über die Energieuuellen des Landes 
recht brauchbar. Die Bemerkung, daß minder- 
wertige Kohlenlager zum Betrieb von Spitzen- 
oder Ausgleichskraftwerken zur Unterstützung 
von Wasserkraftwerken ausgenutzt werden 
sollen, zeigt. dhß Spanien mit den Fort- 
schritten der Brennstoffwirtschaft Schritt hält. 
Angaben übrr die vorhandewen elcktrischen 
Bahnen fehlen, es wird mitgeteiit, daß die 
„Sociedad Electrica industrial“ den Eisenbahn- 
betrieb elektrisieren will. Der Abschnitt über 
die Schweiz ist ziemlich erschöpfend (soweit 
im Rahmen dieses Werkes davon die Rede sein 
kann); es werden Angaben über ausgebaute 
und im Ausbau begriffene Kraftwerke gemacht 
und dio Elektrisierung der Bahnen kurz be 
sprochen; nicht erwähnt ist, daß die Durch- 
führung für die nächsten 30 Jahre vorgesehen 
war, neuerdings aber in Anbetracht der Brenn. 
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stoffnot und der ungeheuer gestiegenen Brenn- 
stoffpreise schon in 15 Jahren erfolgen soll. 

Auf Seite 75 wird angegeben, daß durch 
den Zusammenschluß der Firma Vickers Li- 
mited, American Westinghouse Co. und Brown, 
Boveri & Cie. die Elektrisierung der Schweizer, 
französischen und italienischen Bahnen nur 
durch diese vorgenommen werden wird. Wir 
wollen hoffen, daß die neuen Erfindungen 
deutscher Firmen auf diesem Gebiet, die sich 
zur Zeit in Erprobung befinden, derartigen Er- 
folg haben werden, daß sich das Ausland da- 
gegen nicht abschließen kann und die deutsche 
Elektroindustrie auch hier noch ein großes Be- 
tätigungsfeld erringen wird. 

Wenn auch Italien versucht, eine nationale 
Elektroindustrie in das Leben zu rufen, so 
wird damit doch noch nicht die deutsche Ein- 
fuhr überflüssig und aussichtslos werden, 
trotzdem sich auch hier die amerikanische In- 


Bücherschau. 


i 


wenden auf den Seiten 113—117 gewürdigt. 


dustrie oinen hervorragenden Platz errungen 


hat. Welche Aufgaben in diesem Lande, be- 
sonders auf dem Gebiete des Ausbaues der 
Wasserkräfte, noch zu leisten sind, wird auf 
S. 76—84 klar gezeigt. 

Die skandinavischen Länder und Holland 
werden auf den Seiten 8t—89 kurz abgetan, 
Deutschland und seinen Handelsbeziehungen 
sind etwa 22 Seiten gewidmet. 

Die Energiequellen Deutschlands werden 
besprochen und angefiihrt, daB von 550000 qkm 
Kohlenfeldern der Erde nur 15000 qkm in 
Deutschland liegen. Wichtig wären die 
Mengenangaben aller Brennstoffe (Steinkohle, 
Braunkohle. Torf. Olschiefer), ihre Wärme- 
werte, ihre Verwendung im Inlande und die 
Ein- und Ausfuhrzahlen. 

Zu den Plänen der Elektrizitätsversorgung 
OstpreuBens ist zu bemerken, daß ihre Aus- 
führung zunächst nur teilweise erfolgen wird 


und daß die auferordentlichen Kosten von 
Kraftwerks- und Leitungsanlagen die Ver- 
sorgung grober Jandwirtschaftlicher Be 
zirke mit Olmotoren wirtschaftlicher er- 
scheinen lassen, als mit elektrischen Mo- 
toren, besonders solange noch nicht die 
Uberlandversorgung mit der Elektrisierung 


der Hauptbahnen verbunden ist. Es muß auch 
angezweifelt werden, daß die Schaffung eines 
„leichten, wirtschaftlich arbeitenden Akkumu- 
lators“ die Elektrizitätsversorgung auf dem 
Lande wesentlich giinstiger gestalten würde, 
wie Verfasser auf Seite 97 meint. 

Auf Seite 94 hätten bei den Kraftquellen 
auch die Torfinoore und Olschieferlager neben 
den Braunkohlengruben erwähnt werden 
missen. Bei der Stickstoffgewinnung konnte 
auf die Aussichten aufmerksam gemacht wer- 
den, die das neue Verfahren des Prinzen 
Löwenstein- Wertheim eröffnet, 

Recht brauchbar sind die Angaben über 
Rohstoffbedarf und Rohstoffdeckung aus dem 
Ausland (S. 99—105). Die dann folgenden 
Ausführungen über Mittel und Wege für die 
deutsche Elektroindustrie Konzentration 
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der Industrieunternehmungen und Banken, 
wirtschaftlichste Herstellung, gewandte Pro- 
paganda usw. — bilden die Hauptsätze 
der Schrift. Die traurige Lage Öster- 
reichs, was seine Kraftquellen betrifft, aber 
auch seine Aussichten in der Elektro- 
industrie im Zusammengehen mit Deutschland 
In 
dem Abschnitt Ungarn wird auch auf die mög- 
liche Einführung der Gasturbine hingewiesen. 
Es hätte hinzugefügt werden können, daß ent- 
sprechende Versuche seit langer Zeit mit Aus- 
Sicht auf Erfolg in Deutschland im Gange 
sind. 

Eine gute Entwicklung der Industrie wird 
Rumänien vorausgesagt, das im Weltkriege 
außerordentlich gewonnen hat und sowohl 
Kohlen- als auch Erdöllager besitzt. Bulgarien, 
Griechenland unl Türkei werden nur ganz 
kurz besprochen. 


Den Schlußabschnitt bildet „Die Um- 
stellung der slawischen Hauptstaaten“, der 
Tschecho-Slowakei, Polens und RuBlands. Die 


Pläne der Tschecho-Slowakei für schleunige 
Elektrizitätsversorgung des Landes und seine 
Bemühungen, in den Austauschverkehr mit 
anderen Ländern einzutreten, werden zu- 
sammengefaßt (S. 122—124) und von ‚Polen 


seine Versuche zur Erfassung der galizischen 
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un! oberschlesischen Kraftquellen mitgeteilt. 
Als umfangreiches und wichtiges Projekt gibt 
der Verfasser den Bau elektrischer Straßen- 
bahnen und Uberlandbahnen in polnischen 
Gruben- und Hüttenbezirken an. Im übrigen 
sei dio handelspolitische Entwicklung Polens 
abzuwarten. 

Das Zukunftsland des Handels und der In- 
dustrie + Rußland — wird zum Schluß aus- 
führlich besprochen (S. 126—142). Die 
Ausarbeitung dieses Kapitels ist treffend und 
in jeder Beziehung wissenswert. Erwähnt 
seien hier nur folgende Daten: Neben reichen 
Wasserkräften, Braunkohlen- und Petroleum- 
feldern verfügt Rufsland über 38 Millionen ha 
Torflager gegenüber 8 Millionen ha Deutsch- 
lands. In Esthland befinden sich Olschiefer- 
lager, die auf 15 Millionen Tonnen ge- 
schätzt werden. Statt der Angabe des Heiz 
wertes von 50—60 v. II. der Kohlen (S. 127) 
wären besser die Wärmeeinheiten mitzuteilen 
gewesen. Da auch Deutschland Olschiefer- 
lager — besonders in Baden und Wiirttem- 
berg — besitzt, deren Ausbeutung geplant ist, 
wäre es interessant, Näheres über die angeblich 
bereits begonnene Ausbeutung der esthnischen 
Lager zu hören. Die Verwirklichung der auf 
Seite 129 mitgeteilten Bahn-Elektrisierungs- 
pläne unter Ausnutzung der Wasserkräfte, be- 
sonders des Imatrafalles bei Wyborg, gehen 
auf die Vorkriegszeit zurück. An ihre Aus- 
führung denkt wohl zur Zeit kaum jemand in 
Rußland. Die elektrischen Kraft- und Licht- 
anlagen Rußlands sind gering an Zahl und ver- 
altet. Die elektrotechnische Industrie steckt 
noch in den Anfängen. 


XXVII. SET) 
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Für das Vorgehen zur Wiedergewinnung | dustrie- und Handelsnachrichten, die geeignet 


des russischen Marktes werden gute Winke 
gegeben. 
dustrie- und Verkehrsverhältniese Rußlands ist 
recht nützlich. 

Die Schrift im ganzen stellt sich dar als 


! 


Die Schihlerung der Handels, In- 


eine zuverlässige Zusammenfassung von In- 


ist. nicht nur für Sonderfälle Aufklärung und 
Winke zu geben, sondern auch eine wesent- 
liche Bereicherung neuzeitlicher wirtschaft- 
licher Abhandlungen zu bilden. 


Trautvetter. 


Zeitschriftenschau. 


Bayerisches Industrie- und Gewerbeblatt. 
1920. 
1106. Jahrg., Nr. 27/28, S. 135.7 
Der Dampfkraftwagen. 

Vor- und Nachteile des Dampfkraft- 
wagens gegenüber dem mit einem Verbren- 
nungsmotor angetriebenen Wagen werden be- 
leuchtet und Versuche angeregt zur Ver- 
besserung des Dumpfkissels, dessen Mängel 
in erster Linie die geringe Verwendung der 
Dampfmaschine für diesen Zweek zur Folge 
haben. 


Der Eisenbahnbau. 1920. 
12. Juliheft, S. 270.] 
Normung der Schmalspur. 


Reg.-Baumeister a. D. Bartel erörtert 
an den Erfahrungen mit den Kriegsfeld- 
bahnen und den Kolonialbahnen die Wahl der 
zweckmäßigsten Spurweite für Schmalspur 
bahnen, deren Vereinheitlichung empfohlen 
wird. 

Der Eisenbahnbau. 1920. _ 
[2. Juliheft, S. 273.] 
Selbsttätige Warnungssignalean 
Eisenbahnübergängen. Von 
Dr. Saller. 

In Schweden sind erfolgreiche Versuche 
angestellt worden mit selbsttitigen Warnsig- 
nalen an Eisenbahnübergängen, bestehend 
aus Tag und Nacht brennenden Lichtsignalen. 
Bewachung der mit dieser vervollkommneten 
Sicherungseinrichtung versehenen Übergänge 
wird vielfach entbehrt werden können. 


Deutsche Straßen- und Kleinbahnzeitung. 1920. 


| 


| 


[33. Jahrg., Nr. 27, S. 23%] | 


Vergesellschaftung der Ver- 
kehrswege und die Klein- 
bahnen. 

Bau- und Betriebsingenieur Hahn er- 
örtert die Notwendligkeit einer Zusammen- 
fassung des gesamten Verkehrswesens 
(Eisenbahnen, Post, Kraftfahrwesen, Ver- 
kehr auf Landstraßen) in einem Reichs- 
verkehrsm inisterium nach englischem 
Muster. Insbesondere soll die Vielgestaltig- 
keit rechtlicher Normen für das Kleinbahn- 
wesen der einzelnen Länder durch Schaf- 
fung eines Reichsrechts für Kleinbahnen 
behoben werden. Uber die von Prof. 


Dr.-Ing. Blum!) angeregten Grundlinien für 
eing Vereinheitlichung der Kleinbahnen 
hinaus vertritt er den Standpunkt, daß zur 
Erzielung einer besscren Wirtschaftlichkeit 
der Kleinbahnen unter möglichster Aus- 
schaltung privatkapitalistischen Einflusses 
eine weitgehende Vereinheitlichung durch 
Zusammenfassung der Betriebsführung not- 
wendig sei. | 


Deutsche Straßen- und Kleinbahnzeitung. 
1920. 

[33, Jahrg., Nr. 29, S. 253.] 

Ein neues Verfahren zur Schie- 
nenstoßschweißung 

hat die Firma Ingwer Block & Co, zum Patent 
angemeldet. Es soll ermöglichen, eine dauer- 
hafte Verbindung der Schienen ohne Verwen- 
dung von Formen mit Hilfe alter Laschen 
herzustellen. 


Deutsche Straßen: und Kleinbahnzeitung. 
1920. 
133. Jahrg., Nr. 30, S. 265.7 


Die Untergrundbahn am Leip- 
ziger Hauptbahnhof. 

Im Anschluß an Veröffentlichungen im 
„Eisenbahnblatt‘ und in „Beton und Eisen“ 
1913 und 1920 werden einige Mitteilungen 
über die geplante Untergrundbahn für Vor- 
ortverkehr in Leipzig gemacht. Ausführliche 
Baubeschreibung des schon ausgeführten Tei- 
les dieser Bahn im Bereiche des neuen Haupt 
bahnhofs bringt Baurat Braune in „Beton und 
Eisen“ 1920, Hefte IV bis XIII. 


Deutsche Straßen- und Kleinbahnzeitung. 
1920. 
33. Jahrg., Nr. 31, S. 272.7 


Automobilverkehr und benzin- 
elektrische Zige. 

Die Leistung von Kraftwagenziigen, be- 
stehend aus einem Motorwagen und Anhän- 
gern, ist wegen der höchstens zulässigen 
Achsdrücke des Motorwagens sehr begrenzt. 
Die Austro-Daimlerwerke bauen als Regel- 
bauart einen benzinelektrischen Zug. bei dem 
die Anhänger elektrisch einzeln angetrieben 
werden. Die Züge bestehen aus einem Führer- 


1) Zeitschrift für Kleinbahnen, 1919, Heft 8. 
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wagen mit Benzinmotor und Dynamo sowie 
5 bis 8 vierräderigen Karren, von denen jeder 
zweite Elektromotoren erhält, 


Deulsche Straßen- und Kleinbahnzeitung. 
1920. 
133. Jahrg., Nr. 31, S. 273.) 
Fahrgeldregistrierung in Ame- 
rika. 

Geh. Regierungsrat Wernekke be- 
schreibt eine Vorrichtung zur selbsttätigen 
Aufzeichnung der verausgabten Fahrkarten, 
wio sie bei amerikanischen Straßenbahnen 
vielfach in Gebrauch ist. 


Deutsche Straßen- und Kleinbahnzeitung. 
1920. 
[33. Jahrg., Nr. 32, S. 277. 


Aussichten für die deutschen 


Kleinbahnen, 

Es würden Mitteilungen aus der vor kur- 
zem erschienenen Flugschrift der Gewerk- 
schaft deutscher Eisenbahner: „Zusammen- 
bruch der deutschen Kleinbahnen und «in 
Weg zu ihrem Wiederaufbau“ gemacht. Die 
Vorschläge behandeln insbesondere die Ge- 
währung von Staatszuschüssen und die Um- 
gestaltung der Verwaltungsform. 


1920. 


[18. Jahrgang, Heft 19, S. 162.] 


Über Wagenkasten elektrischer 
Fahrbetriebsmittel 
Ing. Fr. Hartmann stellt Grundab- 
messungen der Sitzabteile und der Platt 
formen fiir StraBenbahnwagen auf und tritt 
fir Anwendung dieser Regelmaße bei dem 
Entwurfe neuer Wagen ein. 


Elektrische Kraftbetriebe und Bahnen. 


Elektrische _ Kraftbetriebe und Bahnen. 
1920. 


á [18. Jahrgang, Heft 18/19.] 
Die Vielfachaufhangung für die 
Oberleitungen elektrischer 
Bahnen, Bauart SSW. 
beschreibt. Dipl.-Ing. Reishaus unter Mit- 
teilung von Ausführungsbeispielen und des 
Bauvorganges. 


_ Engineering News-Record. 1920. 
[85. Band, Nr. 1, S. 4.] 


Voraussichtliche Einführung 
einer Kraftwagensteuer in 
Groß-Brıtannien anstatt 
einer Abgabe auf die Kraft- 
wagenbrennstoffe von E. J. 
Mehren. 


Zeitschriftenschau. 
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Zur Deckung der Kosten für die Anlage 
und Erhaltung der Chausseen werden in eini- 
gen Staaten der U. S. A. Abgaben auf die 
Kraftwagenbrennstoffe erhoben. Demgegen- 
über wird darauf hingewiesen, daß in Eng- 
land abweichend hiervon auf die Besteuerung 
der einzelnen Kraftwagen nach Motorstärke 
oder Tragfähigkeit zurückgegriffen werder 
wird. Die in Aussicht genomincnen sehr be- 
trächtlichen Steuersätze werden mitgeteilt. 


Engineering News-Record. 1920. 


Bd. 85, Nr. 2, S. 56.] 
Neue Schnellverkehrsbahn in 
Sydney, Australien. 


Kurzer Bericht über dio Gesamtanlage 
der neuen Stadtschnellbahn in Sydney. 


Schweizerische Bauzeitung. 1920. 


72. Bd., Nr. 7.] 
Eisenbetonschwellen für Schmal- 
spurbahnen, 

Ing. Th. Güdel, Graz, berichtet über 
das Engebnis von Versuchen mit Eisenbeton- 
schwellen für 75 cm-Spurbahnen auf der 
Lokalbahn Weiz—Birkenfeld (Steiermark). 
Die Strecke ist. abschnittweise mit Holz 
schwellen und Eisenbetonschwellen aus- 
gestattet. Die Versuche sprechen für größere 
Dauerhaftigkeit der Eisenbutonschwelle 
gegenüber der Holzschwelle. 


Verkehrstechnik. 1920. 


[Heft 20, S. 277.] 

Die Straßenbahn ohne Schaffner. 

Oberingenieur O. Wünsche macht Mit 

teilungen über die neuerdings in großem Um- 

fange erfolgte Einführung des schaffnerlosen 
StraBenbahnwagens in den U. S. A. 


Verkehrstechnik. 1920. 

[21. Heft, S. 293.] 
Erweiterung der Aufgaben groß- 
städtischer Verkehrsmittel 
Reg.-Baumeister W. Hansing befür- 
wortet die stärkere Ausnutzung vorhandener 
Straßen- und Überlandbahnen für die Güter- 
beförderung unter besonderem Hinweise auf 

die Verhältnisse im Ruhrbezirk. 


Verkehrstechnik. 1920. 
A 23. Heft, S. 322. 
Zulässiger Raddruck für Stra- 
Ben ba hnoberbau. 

Dipl-Ing. P. Müller erläutert zu- 
sammenfassend den Stand der Untersuchun- 
Len über den zulässigen Raddruck an der 
Hand der Abhandlung von Dr.-Ing. Bloß. 


Für die Redaktion verantwortlich: Dr. A. v. d. Leyen in Berlin. Schluß der Redaktion: 9. September 1920. 
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spaltige Petitzeile angenommen. 
Ansland-Anzeigenpreise werden auf direkte Anfrage 
mitgeteilt. 
Bei jährlich g 6 12 maliger Wiederholung 
10 2 40% Nachlaß, 
Beilagen werden nach Vereinbarung beigefügt. 
Verlagsbuchhandlung von Julius Springer 
in Berlin W9, Link-Str. 23/24 2 
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Gasglühlicht- und elektrische Zugbeleuchtung mit allem 
Zubehör für Eisenbahnwagen und Lokomotiven. 

„Pintschheizung“ D. R. P. Volikommenste Eisenbahndampfheizung, genaue Ein- 
stellbarkeit, selbständige Regelung, geringster Dampfverbrauch, keine Einfriergefahr. 


Absperrschieber D. R.P. Anschlußstutzen D. R.P. für Hochdruck- 


dampfheizungen mit neuer Entliiftungseinrichtung gewährleisten Erwärmung des Heizkörpers 
bei geringstem Leitungsdruck. 


Metallfensterrahmen für Personenwagen der Voll- u. Klein- 
bahnen und für Automobile in Aluminiumlegierung, Preßmessing und gedichtetem Zink. 


= Feststellvorrichtungen für riemenlose Fenster D. R. P. 
Bauart Pintsch - Bauart Peters - Bauart Kürth für Fenster mit oder ohne Rahmen. 
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Zeitschrift fiir Kleinbahnen. 


1920. Oktober. 


a en nn LT 


Über die Förderung des Baues von Kleinbahnen durch die Preval: 
(Kommunal-) Verbände. 


Seit der letzten Veröffentlichung in der 
Zeitschrift für Kleinbahnen, 1919, Heft 9, 
Seite 431/432, sind von nachstehenden Pro- 
vinziallandtagen Beschlüsse von allge- 
meiner Bedeutung gafaßt worden: ` 


I. Provinz Ostpreußen. 


(Beschluß des Provinziallandtages 
vom 22. April 1920.) 


Der Provinzialausschuß wird vorüber- 
gehend ermächtigt, innerhalb der haushalts- 
planmäßigen Mittel den Provinzialverband 
an Darlehen oder ähnlichen Finanzmaß- 
nahmen zu beteiligen, die die Kleinbahn- 
gesellschaften zu machen beschließen, um 
ihre jetzigen Bilanzverluste und die weite- 
ren Betriebsfehlbetrige bis einschließlich 
der im Kalenderjahr 1921 endenden Ge- 
‚schäftsjahre zu decken. Zweck dieser Er- 
mächtigung ist, die wirtschaftliche Bedräng- 
nis zu beseitigen, in die ostpreußische 
Kleinbahngesellschaften, an denen der Pro- 
vinzialverband beteiligt ist, aus Anlaß des 
unglücklichen Ausganges des Krieges und 
der Folgeerscheinungen geraten sind. 


Die ‚Beteiligung soll im allgemeinen 
nicht höher sein, als dem Verhältnis der 
Beteiligung der Provinz an dem Gesell- 
‚schaftskap:tal entspricht, und dia Kreise, 
Lenz & Co. und der Staat sollen gleich- 
falls und in ähnlichem Verhältnis an der 
'Geldbeschaffung teilnehmen. 


II. Provinz Sachsen. 


(Beschluß des Provinziallandtages 
vom 12. März 1920.) 


Der Provinzislansschuß wird ermäch- 
tigt, zur Förderung des Kleinbahnwesens 
einen weiteren Kapitalbetrag bis zu 5 Mil- 
lionen Mark (vergl. zuletzt Zeitschrift für 
Kleinbahnen, 1919, S. 432) durch Aufnahme 
einer möglichst niedrig zu verzinsenden und 
mit 1% v. H. zuzüglich der ersparten Zinr 
sen zu tilgenden Anleihe zu beschaffen und 
zu verwenden. 


Die dem Provinzialausschuß zu ge- 
nanntem Zwecke zur Verfügung gestellte 
Summe erreicht hiermit die Höhe von 21 Mil- 
lionen Mark. 


Die Begründung zu der Vorlage, 
durch die der Beschluß des ostpreußischen 
Provinziallandtages auf ausnahmsweise 
Unterstützung von Kleinbahnunternehmun- 
gen zum Zwecke der Deckung von Be- 
triebsfehlbeträgen und Erneuerungsfonds- 
rücklagen herbeigeführt worden ist, ent- 
hält einige bemerkenswerte Ausführungen. 
Sie wird deshalb nachstehend im aU Gee 
mitgeteilt: l 


Die Kleinbahnunternehmungen der 
Provinz Ostpreußen sind seitens des Pro- 
vinzialverbandes durch Barmittel in der 
Weise unterstützt, daß im allgemeinen % 
der Baukosten als Aktien- oder Gesell- 
schaftskapital auf den Prov.nzialverband 
übernommen wurde, wenn die beteiligten 
Kreise den gleichen Betrag und der Preu- 
fische Staat das Doppelte, also die Hälfte 
des erforderlichen Baukapitals, übernommen 
hattem Bau und Betrieb wurden Unter- 
nehmern übertragen. Nachdem die Ost- 
preußische Südbahn durch Übernahme auf 
den Staat und die Nordischen Elektrizitäts- 
und Stahlwerke durch Konkurs ausgeschie- 
den und an deren Stelle Lenz & Co. ge 
treten ist, hat diese Firma den Betrieb aller 
Bahnen in Händen. Die geschäftlichen 
Beziehungen zwischen den Kleinbahnge- 
sellschaften (bestehend aus Staat, Provinz, 
Kreisen und zum Teil auch der Firma Lenz 
& Co. und wenigen Privaten als Teilhaber) 
einerseits und der Firma Lenz & Co. an- 
derseits sind durch Betriebsverträge ge- 
regelt, die meist auf die Dauer von 43 Jah- 
ren abgeschlossen sind. Sie sehen vor, daß 
Lenz & Co. alle Einnahmen und Auszaben 
für Rechnung der Kleinbahngiısellschaften 
verbucht, daß von den Überschüssen als 
Entgelt für die Oberleitung "he der Firma 
Lenz verbleibt, während die anderen ?/ıo 
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bar an die Kleinbahngesellschaften abge- 
führt werden müssen. Für den Fall, daß 
der Betrieb Fehlbeträge ergibt, d. h. die 
Betriebsausgaben höher sind als die Be- 
triebseinnahmen, sind in den verschiedenen 
Verträgen voneinander abweichende Verein- 
barungen getroffen. Bei Aufstellung der Ver- 
träge wurde als Endziel angestrebt, dieKlein- 
bahngesellschaften und deren Geldgeber — 
Staat, Provinz und Kreise — vor Nach- 
zahlungen sicherzustellen und gleichzeitig 
cie Betriebsführerin in hohem Maße dafür 
zu interessieren, daß Fehlbeträga überhaupt 
nicht eintreten. Bei dem ältesten Vertrage 
(Wehlau-Friedländer Kreis- 
bahnaktiengesellschaft) ist be 
stimmt, daß die Fehlbeträge der Betriebs- 
führerin nicht erstattet werden, sondern als 
Betriebsausgabe auf das folgende Jahr vor- 
weg übertragen und der Firma mit 5 v. H. 
verzinst werden. Die Zinsen werden, wenn 
Überschüsse nicht erzielt werden, ebenfalls 
nur gutgeschrieben. Am Schlusse der Ver- 
tragszeit etwa noch vorhandene Fehlbeträge 
müssen der Firma erstattet werden. Bei 
anderen Verträgen (Fis chhaus ener 
Kreisbahnaktiengesellschaft 
und Insterburger Kleinbahnen) 
gelang es, zu vereinbaren, daß Fehlbeträge 
eines Jahres von der Betriebsführerin aus 
digener Tasche gedeckt werden müssen, bei 
der Insterburger Kleinbahn sogar auch noch 
die Rücklagen in den Erneuerungsfonds. 
Bei anderen Bahnen (Rastenburger 
Kleinbahnen G. m. b. H., Oletz- 
koer Kleinbahnaktiengesell- 
schaft, Lycker Kleinbahnak- 
tiengesellschaft) ist das Verhältnis 
während der Dauer des Vertrages das 
gleiche wie bei der zuerst geschilderten 
Wehlau-Friedländer Bahn, nur daß bei 
der Rastenburger Kleinbahn auch die Er 
neuerungsfondsrücklagen von der Betriebs- 
führern vorgeschossen werden müssen. 
Abweichend von dem Wehlau - Friedländer 
Vertrag bestimmen diese 3 Verträge aber, 
daß am Schlusse der Vertragszeit etwa noch 
vorhandene Fehlbetrige der Betriebsfüh- 
rerin nicht erstattet zu werden brauchen; 
der Vertrag mit der Rastenburger Klein- 
bahn ist abweichend von allen anderen ein 
kurzfristiger, am 31. Dezember 1923 ab- 
laufender Vertrag. 

Die Verträge haben sich in mehr als 
20 Betriebsjahren bewährt und ihren Zweck 
eine wirtschaftlich günstige Betriebsführung 
zu erreichen und die Geldgeber vor Nach- 
zahlungen zu bewahren, his auf wenige 
Ausnahmen erfüllt. Auch sonst hat die 


| 


| 
| 
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Betriebsfithrung durch die Firma Lenz. 
durchweg befriedigt, und ihre Erwartung, 
daß das von ihr übernommene Risiko wegen 
der Fehlbeträge nicht allzu groß sein würde, 
hat sich erfüllt, indem bei fast allen Bahnen 
nach den ersten schlecht gehenden Be- 
triebsjahren allmählich die Betriebsergeb- 
nisse besser wurden und schließlich eine, 
wenn auch nur kleine Dividenda auf das 
Aktienkapital gezahlt wurde, 


Es standen somit vor Ausbruch des 
Krieges die Verhältnisse günstig, nur die 
Wehlau-Friedländer, die Fischhausener und 
die Oletzkoer Bahnen fristeten ein unge- 
sundes Dasein. Die Wehlau-Fried- 
länder Kreisbahn, die als Rüben- 
bahn geplant war, konnte solche wegen des 
Eingehens der Zuckerfabrik Tapiau nicht 
werden, zudem wurde durch den Bau der 
Staatsbahn ` Léwenhagen—Friedland—Ger- 
dauen die einträglichste Strecke der Bain, 
Tapiau—Friedland, nahezu totgelegt. Die 
Fischhausener Kreisbahn ist zu 
kurz, um Überschüsse bringen zu können. 
und bei den Oletzkoer Bahnen hat 
der Verkehr den Erwartungen nicht ent- 
sprochen, die beim Bau der Bahn gehegt. 
wurden. 


Der Krieg griff verheerend in das Wirt- 
schaftsleben der Bahnen ein; kaum waren 
die Schäden, die der Einfall der Russen 
verursacht hatte, mit Aufwendung äußer- 
ster Kraft beseitigt und der Verkehr wie- 
derhergestellt, als sich in den letzten Jah- 
ren des Krieges die Betriebsergebnisse 
einiger Bahnen schnell verschlechterten und 
jetzt nach der Revolution und dem Waffen- 
stillstand ins Unerträgliche steigen. Bis 
jetzt sind es die in der nachstenenden Ta- 
belle I mit ihren Betriebsergebnissen zu- 
sammengestellten Bahnen, die unhaltbare, 
zum Konkurs führende wirtschaftliche Ver- 
hältnisse aufweisen; die übrigen Klein- 
bahnen: Haffuferbahn, Königsberger Klein- 
bahn, Pillkaller Kleinbahn, Lycker Klein- 
bahn und Gr. Raum—Ellerkrug haben zum 
Teil Überschüsse, zum Teil noch keine oder: 
erträgliche Fehlbeträge. 


Aus der Tabelle, in der die reinen 
Fehlbeträge des Betriebes, also nur die Be- 
träge aufgeführt sind. um die dle Aus- 
gaben des Betriebes die Einnahmen über- 
schreiten, ist ersichtlich, wie gering bis zum 
Ende des Jahres 1912/13 (Spalte 2/3) die Be- 
tricbsfehlbeträge waren und wie seitdem, 
bei den einzelnen Bahnen zu verschiedener 
Zeit, ein Umschwung eintrat und jedes Jahr 
gewaltige Betriebsveiluste. entstanden. 
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Tabelle I. 
> E Betriebsfehlbetrage ohne Zinsen, Verwaltungskosten und ohne 
Erneuerungsfonds 
insgesamt bis | in den | | 1 im laufenden 
Kleinbahn- einschl. 1912/13 also | 4 Jahren in | in J 
| ahre 1919,20 
gesellschaft It. Bilanz von Ende | 1914 bis bi 
| des 1913 endenden einschl. | 1917/18 1918/19 = 
Geschäftsjahres | 19177 | 31. 12. 19% 
— SS Nee — — Se Ne ie gh dE | ee „ 
| 6 

| | | 
Wehlau-Friedland . . || 31. 3. 1913 — 131 828 41235 64586 | 9 152 581 
Fischhausen ..... 30.9. „ — ) — 1) — 1) — 1) 3 13 122 

| ` | Überschüsse ` 

| 1 

zwischen Überschüsse | 

Insterburg ...... 30. 6. — 61000 und 138 181 95506 || 6 . 678129 
210 000 | 
Rastenburg. ..... 31. 12 — 120 377 64243 173391 | 0 | = 

E | | 

| i 
Oletzko. ....... 30. 6 10 000 7582 || 18568 43 790 6 77137 

i | 


d 


D 


i 


1) Zwischen 8000 und 14000 M, die laut Vertrag durch Lenz & Co. erstattet sind. 


Die gesamten Verluste bis einschließ- träge (Sp. 3) sowie die 1919/20 zu erwarten- 
lich 1918/19, d. h. die Betriebsfehlbetrige den Verluste ausschließlich Ernouerungs- 
zuzüglich der rückständigen Zinsen und fondsrücklagen (Sp. 4 und 5) sind aus der 
der Verwaltungskostem (Sp. 2) und der nachstehenden Tabelle II ersichtlich. 
noch rückständigen Erneuerungsfondshe- ` 


Tabelle II. 


Im Geschäftsjahr 1919/20 


Bilanzmäßiger Verlust am | 
zu erwartende Fehlbeträge 


Ende des in 1919 abgelau- | 


fenen Geschäftsjahres | einschl. Unkosten ohne Er- | Zusammen 
(1918/19) getrennt nach neuerungsfondsrücklagen | 
e fr e 
a) Verlust ohne! b) rückstän- ; bis | nach dem 
gesellschaft rückständige dige Erneue- 31. XII. 1919 1. I. 1920 | 2—5 


Erneuerungs- rungsfonds- | schon zu 
‚fonderücklagen LEE oe 


vorhanden erwarten | 


Wehlau— Friedland 253 067 | 92 833 | 154 800 76 000 576 700 


i 


Fischhausen.— 90 155 ³1ͤ13 400) 77000 180 555 
| + 

Insterburg | 94 178 84 249 | 689 370 692 203 1 560 000 
| 

Rastenburg...... | 582 288 29 419 | — 200 000 | 811 707 
l | 

Oletzko........ 176010 | 74507 | 84 924 85 000 | 420 441 
| | | 
i 

Summe | 1 105 543 371 163 | 942 494 1 130 203 3 549 403 


— — - 


1) flat Lenz & Co. bezahlt. 


Die Ursachen dieser stetigen Ver- beförderung und Beschränkurg der Aus- 
schlechterung, die durch äußerste Anspan- gaben auf das Mindestmaß nicht aufgehal- 


nung der Preise für Personen- und Güter- ten werden konnten ‚sind die gleichen, die 
267 


auch die Staatsbahnbetriebe mit gewaltigen 
Verlusten statt der früher reizacn Über- 
schüsse arbeiten lassen, vornehmlich: 


dauernde Steigerung der Löhne und 
Gehälter, 


dauernde Steigerung der Preise für 
Unterhaltungsmaterial und für 
Betriebsstoffe, insbesondere Öl und 
Kohle, 


geringere Leistung der Arbeiter in 
den Werkstätten und auf der 


Strecke, 
Zwang zur Beschäftigung von mehr 
Arbeitskräften, als erforderlich 
sind, 


Vorenthaltung der für den wirtschaft- 
lichen Betrieb notwendigen Koh- 
len und dadurch Verkehrsein- 
schränkung ohne entsprechend ge- 
ringere Ausgaben, 


durch behördliche Anordnung er- 
folgte Einschränkung der Zahl der 
Züge, 


Abschniirung der Zufuhr von Diinge 
mitteln und Rohstoffen aus dem 
Reich durch behördliche Anord- 
nung und Einschiebung des polni- 
schen Korridors. 


Die hohen Betriebsverluste nach 
Spalte 6 der Tabelle II, die vorauss’chtlich 
noch schnell wachsen werden, bringen, 
wenn die Bahnen selbst sie tragen müssen, 
diese zum Konkurs. Die Betriebsverträse, 
die mit Ausnahme der Wehlau-Friedländer 
Bahn die Bahngesellschaften zur Zeit gegen 
Verschuldung schützen, werden von der 
Firma Lenz & Co. wegen der gegrnüber der 
Zeit des Vertragsabschlusses gänzlich ver- 
änderten Verhältnisse als nicht mehr zu 
Recht bestehend angesehen; sie behauptet, 
dia von ihr zu leistenden Vorschüsse und 
Zinsen usw. wüchsen zu so gewaitiger 
Summe an, daß sie sie nicht mehr leisten 
könne, um so weniger, als die Banken von 
ihr heute fast 9 Prozent Zinsen fordern, 
während sia selbst der Kleinbahn uur 
5 Prozent in Rechnung stelleu dürfe und 
dabei keine Aussicht auf baldige Baızah- 
lung habe. Sie beantragt deshaln eine Än- 
derung des Vertragsverhältnisses in dieser 
Beziehung und glaubt nach neuerer Kecht- 
sprechung berechtigt zu sein, eine Befreiung 
von der Verpflichtung zur Leistung der 
Vorschüsse und Erstattung der Fehlbeträge 
oder eine sofortige Erhöhung der Zinsen 
fordern zu dürfen; sie hat beantragt, mit 


ihr hierüber in Verhandlung zu treten, und 
sich bereit erklärt, wie bisher auch jeizt 
Opfer in erträglichen Grenzen zur Aufrecht- 
erhaltung des Betriebes der Bahnen zu 
bringen. 

Ein Rechtsgutachten, das der Landes- 
hauptmann deswegen eingefordert hat. 
spricht sich dahin aus, daß tatsächlich nach 
den neuen Entscheidungen des Reuchs- 
gerichts ein Obsiegen der Firma Lenz in 
Falle eines Rechtsstreits nicht unwahr- 
scheinlich sei, und daß es sich empfehle, im 
Wege der Vereinbarung einen Ausgleich 
für die Zeit der hoffentlich nur vorüber- 
gehenden, so besonders ungünstigen Ver- 
hältnisse zu suchen. 


Eine Aussprache unter den Kleinbahn- 
gesellschaften, die hierüber am 24. Fe- 
bruar 1920 in einer gemeinsamen Sitzung 
der Aufsichtsräte der genannten 5 Bahnen 
stattgefunden hat, ist zu dem Ergebnis ge- 
kommen, daß nach Ansicht der Aufsichts- 
rite und Gesellschafts vertreter die Betriebs- 
verträge auch weiter zu Recht bestehen. 
Es wurde aber anerkannt, daß von Lenz & 
Co. unter den heutigen Verhältnissen nicht 
verlangt werden könne, die hohen Betriebs- 
fehlbeträge gegen bloße Gutschrift von nur 
5 Prozent Zinsen vorzuschießen. Es soll 
daher jede Kleinbahn versuchen, durch 
weitere Tariferhöhung und Verbesserung 
des Verkehrs (Vermehrung der Züge) die 
Wirtschaftlichkeit der Bahn zu heben und 
ferner mit Hilfe der Öffentlichen Kassen 
und Banken der Kreisa und der Provinz 
billige Darlehen für Lenz & Co. zu deren 
möglichster Entlastung zu beschaffen. In- 
soweit diese Maßnahmen zu einer Beseiti- 
gung der geldlichen Bedrangnis der Klein- 
bahn und ihrer Betriebsfiihrerin nicht fiih- 
ren, soll ein Darlehn ïn ähnlicher Weise, 
wie es seitens des Staates bei der Gesun- 
dung der Memeler Kleinbahnaktiengesell. 
schaft bewilligt ist, aufgenommen werden, 
und zwar in Höhe des bilanzmäßigen Ver- 
lustes, also einschließlich Erneuerungs- 
fondsrücklagen am Ende des im Kalender- 
jahr 1919 endenden Geschäftsjahres; 
weitere Darlehen sollen gegebenenfalls für 
die zwei folgenden Jahre 1919/20 und 1920/21 
in Höhe des Betriebsverlustes und der Ver- 
waltungskosten, also ausschließlich Erneue- 
rungsfondsrücklagen aufgenommen werden. 
Als Darlehnsgeber sind die bei jeder Bahn 
beteiligten Kreise, die Provinz, der Staat 
und Lenz & Co. heranzuziehen. Durch diese 
Darlehnsbeschaffung sollen die Verpflich- 
tungen der Firma Lenz & Co., die ihr auf 


a 
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Grund des Betriebsvertrages zur endlichen 
Deckung des Fehlbetrages bei Ablauf des 
Vertrages obliegen, unberührt bleiben, 
Entsprechend dieser Aussprache wer- 
den die Kleinbahngesellschaften die nötigen 
Schritte zur möglichsten Vermeidung einer 
weiteren ungesunden Verschuldung der Ak- 
tiengesellschaften und ihrer Betriebsführe- 
rin tun, d. h. je nach den vorliegenden Ver- 
haltnissen, weitere erhebliche Tariferhöhun- 
gen vorzunehmen, auf Einschränkung der 
Ausgaben hinzuwirken, Anträge auf reich- 
lichere Belieferung mit Kohle behufs Ver- 
mehrung der Züge und Hebung des Ver- 
kehrs zu stellen und billiges Geld zu be 
schaffen versuchen, — Da schon bisher in 
dieser Beziehung das denkbar Mögliche ge- 
tan ist und weitere Lohn- und Preissteige 
rungen zu erwarten sind, muß allerdings 
leider damit gerechnet werden, daß hiermit 
allein den Bahnen nicht geholfen werden 
wird. Wenn günstigsten Falles erreicht 
wird, daß neue Betriebsschuldem nicht ent- 
stehen, so wäre das mehr, als erwartet wer- 
den kann. Keinesfalls ist zu erwarten, da- 
mit Überschüsse in einer zur Abzahlung 
der jetzt vorhandenen Schulden ausreichen- 
den Höhe zu erhalten. Sofern die Klein- 
bahngesellschaften zu einer Vereinbarung 
mit Lenz & Co. über die Abstoßung der 
Schulden kommen sollten, sind also Anträge 
derselben an die Provinz auf Bewilligung 
von Beihilfen zu diesem Zweck zu erwarten. 
Wenn dabei nach dem Vorbild: bei der 
Gesundung der Memeler Kleinbahn verfah- 
ren wird, werden die Kleinbahnen Darlehen 
in Höhe des bilanzmäßigen Verlustes auf- 
nehmen, die zwar verzinst und getilgt wer- 
den müssen, jedoch mit der Einschränkung, 
daß Zins- und Tilgunggbeträge erst dann ge- 
zahlt zu werden brauchen, wenn wieder 


eine 


| 


Uberschiisse aus dem Betrieb erwachsen. 
An der Aufbringung der Darlehen müßten 
sich nicht nur Kreise, Provinz und Staat 
im Verhältnis ihrer Kapitalbeteiligung, son- 
dern auch Lenz & Co. im Verhältnis des 
nicht ın Händen der Kreise, der Provinz und 
des Staates befindlichen Kapitals beteiligen. 


Es fragt sich nun, ob die Gewährung 
solcher Darlehen in den Rahmen der „Fest- 
setzungen“ paßt, die der Provinziallandtag 
über die Unterstützungen von Kleinbahn- 
unternghmungen in mehrfachen Beschlüssen 
erlassen hat. Wir sind der Ansicht, daB 
Untersuchung darüber überflüssig 
wäre, glauben vielmehr, daß bei der Außer- 
gewöhnlichkeit, um die es sich handelt, 
unter allen Umständen ein besonderer Land- 
tagsbeschluß erforderlich ist, und zwar um 
so mehr, als in jedem Falle der bisher fest- 
gesetzte Höchstbetrag von 333000 M Ge 
Samtbeteil' gung für einen Kreis überschrit- 
ten werden wird. Es erscheint aber nicht 
zweckmäßig, abzuwarten, bis Anträge vor- 
liegen, und sie in jedem Einzelfall dem Pro- 
vinziallandtag vorzulegen, sondern wir be- 
antragen, uns, den Provinzialausschuß, ein 
für allemal zu ermächtigen, zur Vermeidung 
einer ungesunden Verschuldung infolge der 
jetzigen Wirtschaftskriss vorübergehend 
Darlchen zur Abstoßung der Betriebsschul- 
den bis einschließlich 1921 zu bewilligen, 
auch wenn dadurch der Höchstbetrag für 
einen Kreis von 333 000 M überschritten 
würd oder dieser schon früher überschritten 
War. Wir werden dabei nach ähnlichen 
Grundsätzen wie bei den Darlehen für die 
Memeler Kleinbahn handeln, sofern der 
Staat für die Bewilligung seines Anteils 
nicht etwa andere, auch für die übrigen Be- 
teiligten annehmbare Bedingungen vor- 
schreiben sollte. 


Die Tätigkeit des Zweckverbandes Groß Berlin auf dem Gebiet des 
Verkehrswesens. 
(Mit 10 Abbildungen.) 


Das Zweckverbandgesetz vom 19. Juli 
1911 hatte dem Verband auf dem Gebiet 
des Verkehrswesens die Regelung des Ver 
hältnisses zu öffentlichen, auf Schienen be- 
triebenen Transportanstalten mit Aus- 
nahme der Staatseisenbahnen übertragen. 
Zur Erfüllung dieser Aufgabe trat der Ver- 
band in die gesetzlichen, auf dem Klein- 
bahngesetz beruhenden und die vertrag- 
lichen Rechte der Gemeinden gegenüber 
den privaten Bahnunternehmungen ein. 


Ferner war dem Verband bei dem Bau 
von Bahnen durch Verbandsglieder das 
Recht der Zustimmung und auf dem Ge- 
biet des Bauordnungs- und Bebauungs- 
wesens das Recht der Beanstandung und 
Begutachtung eingeräumt. Das Gesetz trat 
am 1. April 1912 in Kraft, so daß der Ver- 
band, wenn er am 1. Oktober 1920 aufge- 
hört hat, zu bestehen, auf eine 8% jährige 
Wirksamkeit zurückblicken kann. Uber die 
Tätigkeit des Verbandes liegt ein umfang- 


reicher Verwaltungsbercht vor. 
sennitt Verkehrsverwaltung sei folgendes 
entnommen: 


1. Allgemeines. 


342 Die Tätigkeit d.Zweckverbands Gr. Berlin auf dem Gebiet d. Verkehrswesens. 


Dem Ab ` 


Einen wesentlichen Anlaß zur Bildung 


des Verbandes Groß Berlin hat die Ent- 
‚wicklung der Groß Berliner Verkehrsver- 


hältnisse in den Jahren nach 1900 gege- 


ben. Das sehr lebhafte und damals sprung- 
haft zunehmende Verkehrsbedürfnis Ber- 


lins und der kräftig emporblühenden Vor- noch näher einzugehen sein wird. 


orte hatte in der Haupt:ache die Große 
Berliner Straßenbahn mit ihren Nebenge- 
sellschaften zu befriedigen. Sie überzog im 
Laufe der Jahre Groß Berlin mit einem 
‚dichten Verkehrsnetz, das nahezu sämtliche 
eine Wirtschaftseinheit mit Berlin bilden- 
den Gemeinwesen umfaßte. Aber die kom- 
mumale Zerrissenheit in Groß Berlin blieb 
nicht ohne nachteilige Folgen auf den Aus- 
bau des Verkehrsnetzes und seinen Be 
trieb. Bestrebungen, die unter Führung 
der Stadt Berlin zur Gesundung der immer 
verwickelter gewordenen Verhältnisse ein- 
geleitet wurden und als Mittel hierzu die 
‚Gründung eines freiwilligen Verkehrsver- 
‘andes der Groß Berliner Gemeinden mit 
dem Ziele des Erwerbes der Großen Ber- 
liner Straßenbahn vorsahen, scheiterten. 
Die Entwicklung der Verhältnis:e drängte 
aber immer stärker nach einer Lösung, und 
so sah sich schließlich die Staatsregierung 
genötigt, einzugreifen. Sie tat dies dadurch, 
daß sie, anknüpfend an den dem freiwilli- 
gen Verkehrsverband zugrunde liegenden 
Gedanken, die gesetzlichen und vertrag- 
lichen Rechte der Gemeinden gegenüber 
den privaten Bahnunternehmen auf einen 
durch Gesetz aus den Groß Berliner Ge- 
meinden gebildeten Verband übertrug, dem 
gleichzeitig auch gewisse Rechte gegenüber 
den ihm angehörenden Gemeinden in ihrer 
Eigenschaft als Eigentümer von Bahnen 
eingeräumt wurden. 

Als der Verband am 1. April 1912 ins 
Leben trat, waren im Verbandsgebiet zur 


Bedienung des Nahverkehrs — abgesehen 
von den staatlichen Stadt-, Ring- und Vor- 
ortbahnen — 26 Bahnunternehmungen in 
Betrieb. 
Davon waren: 
Straßenbahnen l „ a ae ee AD 
Schnellbahnen (Hoch- und Unter- 
grundbahn eng 2 
nebenbahnähnliche Klenbahnen ind 
Nebenbahnen 9 
zusammen: 26 


Zeitschrift 
für Kleinbahnen. 


In den ersten Jahren der Verbands- 
tätigkeit erhöhte sich die Zahl der Bahn- 
unternehmungen von 26 auf 35, und zwar 


vermehrten sich die Straßenbahnen um 5 


(von. 15 auf 20) und die Schnellbahnen um 
4) (von 2 auf 6), während die Zahl der 
nebenbahnähnlichen Kleinbahnen und der 
Nebenbahnen unverändert geblieben ist. 


In der Folgezeit haben die für Stra- 
ßenbahnen angegebenen Zahlen erhebliche 


Veränderungen erfahren, auf die später 


Das Straßenbahnnetz und das Schnell- 
hahnnetz haben in den ersten Jahren der 
Verbandstätigkeit recht erhebliche Erwei- 
terungen erfahren. Diese verteilen sich, 
wenn man bei den Schnellbahnstrecken die 
im Bau befindlichen außer Betracht läßt, 
auf die ersten vier Berichtsjahre im ein- 
zelnen, wie folgt: 


Schnell- 


Straßen- 
bahnen bahnen 
km km 
Berichtsjahr 1912/18 84,33 — 
g 1913/14 52,83 16,70 
a 1914/15 9,23 — 
1915/16 | 3,07 — 
zusammen . . 99,46 16,70 
Ä 5 oe 


116,16 


Der erhebliche Riickgang der Neubau- 
strecken in den beiden letzten Jahren ge- 
genüber der Leistung in den beiden ersten 
Jahren wurde durch den Weltkrieg verur- 
sacht. 

Die Haupttätigkeit des Verbandes war 
in den ersten Jahren seines Bestehens der 
Fortentwicklung des Verkehrsnetzes ge 
widmet. Es galt zunächst, die von den 
Gemeinden vorbereiteten Verkehrepläne im 
Rahmen der auf den Verband: übergegan- 
genen Verträge zur Ausführung zu brin- 
gen. Ferner wurde eine Reihe von Ver- 
kehrswiinschen, die die Gemeinden teil- 
weise schon seit mehreren Jahren beschäf- 
tigt hatten, die aber nicht verwirklicht 
worden waren, ihrer Lösung entgegen- 


geführt, was den Abschluß mehrerer Ver- 


träge mit den Verkehrsgesellschaften not- 
wendig machte. 

Auf wesentlich anderem Gebiete lag der 
Schwerpunkt der Verbandstätigkeit in den 
folgenden Jahren, ja man kann, soweit das 


1) Davon 2 noch-im Bau. 
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‚Verkehrswesen in Frage kommt, mit Recht 
von zwei Entwicklungsabschnitten des 
Verbandes sprechen, von denen der erste 
— etwa die Jahre 1912 Dis 1916 umfassend 
— mehr vorbereitender Natur war, während 
in dem zweiten die eigentliche Aufgabe des 
Verbandes, die Vereinheitlichung des Groß 
Berliner Verkehrs, zielbewußt in Angriff 
genommen und bezüglich des in erster 
Linie in Betracht kommenden Straßen- 
bahnverkehrs nahezu restlos verwirklicht 
wurde. 


2. Straßenbahnen. 


Den bei weitem größten Anteil an der 
Entwicklung des Groß Berliner Nahver- 
kehrs hat die Große Berliner Straßenbahn 
mit ihren Nebenbahnen. Nahezu zwei 
Drittel der gesamten Streckenlänge des 
Groß Berliner Straßenbahnnetzes, kam auf 
diese Gesellschaften. 

Es war eine natürliche Folge die:er 
starken Vormachtstellung der Großen Ber- 
liner Straßenbahn, daß die Verkehrspolitik 
des Verbandes im Verlaufe der weiteren 
Entwicklung maßgebend beeinflußt wurde 
durch sein Verhältnis zu diesem Unter- 
nehmen. Dieses Verhältnis war, als der 
Verband 1912 ins Leben trat, äußerst ver- 
worren und ungeklärt. Mehr als 150 zum 
Teil jahrzehntealte Verträge, darunter 
etwa 125 allein zwischen der Großen Ber- 
liner Straßenbahn und ihren Nebanbahnen, 
waren auf den Zweckverband überge- 
sangen. Der Verband stand vor einen 
Labyrinth von Vertragsbestimmungen, die 
sıch einander zum Teil aufhoben, teilweise 
ganz entgegengesetzter Natur waren und 
unmöglich won einer Stelle aus dauernd 
gehandhabt werden konnten. 

Daß dieser Zustand unmöglich von 
Dauer sein konnte, zeigte sich sehr bald; 
anderseits war es aber auch eelbstver- 
Stindlich, daß eine Änderung die 
ses Zustandes nicht plötzlich und unver- 
mittelt zu erreichen war, sondern daß der 
Groß Berliner Einheitsgedanke, der in dem 
Zweckverbandsgesetz für Groß Berlin vom 
19. Juli 1911 — wie wohl von allen Seiten 
anerkannt worden ist — eine nicht sehr 
glückliche und recht unvollkommene Aus- 
drucksform gefunden hat, nur allmählich 
in die Tat umgesetzt werden konnte. So 
blieb denn das Vertragsverhältnis zu den 
Straßenbahnen zunächst ziemlich unverän- 
dert. Der Verband mußte sich zunächst 
darauf beschränken, bei den von ihm im 
Interesse einzelner Gemeinden geschlosse- 
Den Verträgen die einheitlichen Gesichts- 


Í 


punkte möglichst zur Geltung zu bringen | 


übernommenen 


und so einer durchgreifenden Umgestaltung 
der Vertragsverhältnisse allmählich vorzu- 
arbeiten., 

Der Ausbruch des Weltkrieges wirkte, 
wie überall, so auch auf die Tätigkeit des 
Verbandes zunächst lähmend und verzö- 
gernd ein. Dazu kam, daß mit der weite- 
ren Dauer des Krieges die Bedienung des 
Groß Berliner Verkehrs sich immer schwie- 
riger gestaltete und in immer steigendem 
Maße auch die Aufmerksamkeit und die 
tätige Mitwirkung der Verbandsverwaltung 
erforderte. Aber gerade hierbei traten die 
Unzulänglichkeit und die großen Mängel 
der vielgestaltigen Vertragsbestimmungen 
in die Erscheinung. Da außerdem der Ter- 
win (31. Dezember 1917) nicht mehr fern 
war, bis zu dem der Verband nach dem 
Berliner Vertrage zu der bedeutsamen 
Frage des Erwerbs der Großen Berliner 
Straßenbahn erstmalig Stellung zu nehmen 
hatte, und da endlich die Entwicklung der 
wirtschaftlichen Verhältnisse bei den Stra- 
fenbahnen auf die Dauer ein Festhalten au 
den Tarifen nicht möglich erscheinen ließ, 
so fühlte sich die Verbandsleitung veran- 
lo.ßt, in einer Denkschrift vom 17. Juli 1916 
die Unhaltbarkeit des von den Gemeinden 
Vertragszustandes ein- 
gehend zu beleuchten und Richtlinien für 
die Vereinheitlichung des Groß Berliner 
Verkehrswesens vorzuschlagen. Diese 
Richtlinien gipfelten in der Hauptsache 
darin, daß der Erwerb des Unternehmens 
vorgeschlagen oder aber, wenn ein Erwerb 
nicht in Frage kommen sollte, eine Verein- 
heitlichung aller Tarifbestimmungen auf der 
Grundlage eines Einheitstarifes empfohlen 
wurde Die Meinungen in dieser Angele- 
genheit waren damals innerhalb der Ver- 
bandskörperschaften sehr geteilt. In der 
Verbandsversammlung vom 27. November 
1916 gelangte schließlich folgender Antrag 
zur Annahme: 


Die Verbandsversammlung erklärt dich 
gegen jede Tariferhöhung, insbesondere 
auch gegen die Einführung eines Staffel- 
tarifs bei der Großen Berliner Straßen- 
bahn und beschließt, daß während der 
Dauer des Krieges Erwerbsverhandlun- 
gen mit der Großen Berliner Straßenbahn 
unterbleiben sollen, 


Wenn die Verbandsversammlung 1916 
cine Tarifänderung überhaupt ablehnte, so 
geschah dies deshalb, wel zu jener Zeit 
eine unbedingte Notwendigkeit zu einer Ta- 
riferhöhung, wenn man lediglich die dama- 
lige Wirtschaftslage des Unternehmens in 
Betracht zog, nicht ohne weiteres gegeben 
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war und weil :die Verbandsversammlung 
das Bestreben hatte, der Bevölkerung eine 
weitere Belastung, solange irgend möglich, 
zu ersparen. Einen Erwerb des Unterneh- 
mens, der angesichts der für den Verband 
wenig günstigen Erwerbsbestimmungen in 
den Verträgen nur im Wege freier Verein- 
karung möglich gewesen wäre, hielt die 
Verbandsversammlung im damaligen Zeit- 
punkt in ihrer Mehrheit mit Rücksicht auf 
die Ungewißheit der künftigen Entwicklung 
nicht für ratsam. 

Durch den Erlaß des Reichsverkehrs- 
steuergesetzes vom 8. April 1917 bekam die 
ganze Angelegenheit enen erneuten An- 
sioß. Die völlige Steuerbefreiung auch der 
Straßenbahnen wurde trotz der dahin- 
gehenden Bemühungen des Verbandes nicht 
erreicht, und damit kam der Verband in die 
Zwangslage, sich erneut mit den Tarifen zu 
beschäftigen. 

Nach längeren Verhandlungen kam 
zwischen dem Verband und der Großen 
Berliner Straßenbahn der Einheitsvertrag 
vom 28. Mai 19181) zustande. Der Vertrag 
ist ein Markstein in der Entwicklung des 
Groß; Berliner Verkehrswesens. Jede ein- 
zelne Bestimmung trägt dem Groß Berliner 
Einheitsgedanken Rechnung; gleichzeitig | 
wurde er den berechtigten Ansprüchen der 
Gesellschaft gerecht, ohne dabei die gebo- 


tene Rücksicht auf die Bevölkerung außer. 


acht zu lassen. 

Die stärkste Betonung des Einheitsge- 
dankens kommt in den Tarifvorschriften des 
Vertrages zum Ausdruck. Sämtliche an dem 
Vertrage beteiligten 5 Gesellschaften (die 
Große BerlinerStraßenbahn, die Berlin-Char- 
lottenburger Straßenbahn, die Westliche 
Berliner Vorortbahn, die Südliche Berliner 
Vorortbahn und die Nordöstliche Berliner 
Vorortbahn) bildeten von nun an eine Tarif- 
einheit. Damit wurden alle bisherigen für die 
Öffentlichkeit kaum verständlichen Unter- 
schiede in den Tarifen beseitigt. An ihre 
Stelle trat auf dem Gesamtnetz aller 5 Ge 
sellschaften der Einheitstarif von 12% Pl., 
zu dessen Durchführung Doppelfahrscheine 
für 25 Pf und Sammelkarten für 8 Fahrten 
zum Preise von 1 M eingeführt wurden. 
Der Fahrpreis für eine Fahrt auf Einzel- 
fahrscheine wurde auf 15 Pf. festgesetzt. 

Als Gegenleistung für die Tarifer- 
höhung machten die Gesellschaften eine 
Reihe von Zugeständnissen, die gleichfalls 
einheitlich und für alle 5 Gesellschaften in 
gleicher Weise verbindlich geregelt wurden. 

1) Der wesentliche Inhalt des Vertragsentwurfs ist auf 


S. 203 ff. des Jahrgangs 1918 der Zeitschrift für Klein- 
bahnen wiedergegeben. 


Zeitschrift 
für Kleinbabwer. 
Die wichtigsten seien hier kurz hervorge- 
hoben. Die Gesellschaften verpflichteten 
sich, nach Bestimmung des Verbandes ihr 
Netz alljährlich um 5 km Neubaustrecken 
zu erweitern. In gewissen Fällen sollten. 
ihnen für diese Strecken die Baukosten 
ganz oder teilweise erstattet wenden, ander- 
seits waren sie gehalten, zur Auffüllung 
eines vom Verband anzulegenden Fonds, 
aus dem etwaige Baukostenzuschüsse be- 
stritten werden sollten, / v. H. der Fahr- 
geldeinnahmen aus dem Personenverkehr 
an den Verband abzuführen, Ferner über- 
rahmen sie die Aufstellung von Fahrplan- 
tafeln und die Anbringung von Linien- 
schildern an den Zwischenhaltestellen sowie 
— unter gewissen Voraussetzungen — die 
Errichtung von Wartehallen. 

In betrieblicher Hinsicht wurde dem 
Verband das Recht eingeräumt, die Neuein- 
richtung von Linien oder die Verstärkung 
des Fahrplanes bestehender Linien verlan- 
gen zu können; ganz allgemein wurde ihm 
ein Mitbestimmungsrecht bei der Fest- 
setzung des Fahrplanes zugestanden. 

Die Abgabenverpflichtungen der Gesell- 
schaften wurden in dem bisherigen Umfange 


| aufrechterhalten und außerdem eine star 


kere Beteiligung des Verbandes am Rein- 


„gewinn der Gesellschaften vorgesehen. 


Das Erwerbsrecht des Verbandes 
wurde wesentlich durch Herabsetzung des 
Erwerbspreises, wie er in dem Berliner Ver- 
trage vom Jahre 1911 enthalten war, ver- 
bessert. An die Stelle des dort für den 
ersten Erwerbstermin vorgesehenen Min- 
destpreises von 200 v. H. des Aktienkapitals 
trat ein solcher von 150 v. HL, allerdings 
für die ganze Vertragsdauer. Ferner 
wurde für die Ermittlung des Erwerbsprei- 
ses der 20fache Betrag der in den letzten 
sieben Jahren vorgesehenen Durchschnitts- 
dividende festgesetzt, während der Berliner 
Vertrag den 25fachen Betrag vorsah. 

Von besonderer Wichtigkeit für das 
Verhältnis des Verbandes zu dem Unter- 
nehmen war die Bestimmung, nach der vier 
Sitze im Aufsichtsrat der Großen Berliner 
Straßenbahn mit Persönlichkeiten zu be- 
setzen waren, die der Verband vorzuschla- 
gen berechtigt war. Hierdurch erhielt der 
Verband auch unmittelbaren Einfluß auf 
die Geschäftsführung des Unternehmens. 

Endlich wurden die Nebengesellschaf- 
ten verpflichtet, auf Verlangen des Verban- 
des sich als solche aufzulösen und ihr Ver- 
mögen auf die Große Berliner Straßenbahn 
zu übertragen, wodurch auch in verwal- 
tungstechnischer Hinsicht die wünschens- 
werte Vereinheitlichung erreicht wurde. Se 
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wurde kurze Zeit nach Abschluß des Ver- 
trages durchgeführt, nachdem einige unter- 
geordnete Bestimmungen des älteren Ver- 
tragsrechtes, die der Verschmelzung des 


Unternehmens entgegenstanden, abgeändert | 


worden waren. 


Mit dem Inkrafttreten des Einheitsver- 
trages wurden sämtliche früheren Verträge, 


die die Gemeinden und der Verband mit 


den Gesellschaften geschlossen hatten, in 
ihrer Gesamtheit aufgehoben. Lediglich 
Bestimmungen örtlicher Art, wie z. B. Vor- 
schriften über Pflasterunterhaltung, Stra- 
ßenrein‘gung und dergleichen, blieben auf- 
rechterhalten. Sie sollten, zu einem beson- 
deren Anhang verarbeitet, innerhalb Jah- 
resfrist dem Einheitsvertrage als Bestand- 
teil beigegeben werden. 


Dem Abschluß des Einheitsvertrages 
mit der Großen Berliner Straßenbahn folg- 
ten in kurzer Zeit gleichartige Verträge mit 
den Berliner Ostbahnen und mit den Berli- 
ner elektrischen Straßenbahnen, Den Ber- 
liner Ostbahnen wurde mit Rücksicht auf 
ihre, wie anerkannt werden mußte, wenig 
günstige Wirtschaftslage ein etwas höherer 


Tarif als der Großen Berliner Straßenbahn | 


zugestanden; es wurde eine Sammelkarte 
von 6 Fahrten zum Preise von 80 Pf einge- 
führt; was einen Durchschnittspreis vou 
13,3 Pf für die einzelne Fahrt ausmachte; 


der Preis für Einzelfahrscheine wurde auch 
bei diesem Unternehmen auf 15 Pf festge | 


setzt. Immerhin hielt sich die Tariferhöhung 
auch bei diesem Unternehmen innerhalb der 
Grenze, von 25 v. H., weil die Berliner 
Ostbahnen mit 10,7 Pf Durchschnittsein- 
nahme auf den Fahrgast auch früher schon 
etwas höhere Tarife hatten als die Große 
Berliner Straßenbahn, bei der die Durch- 
schnittseinnahme auf den Fahrgast 10,1 Pf 
betrug. Für die Berliner elektrischen Stra- 
fenbahnen wurden die gleichen Tarife wie 
für die Großer Berliner Straßenbahn festge- 
setzt. Die Gegenleistungen der Gesellschaf- 
ten lazen auf dem gleichen Gebiete wie die 
der Großen Berliner Straßenbahn; sie be- 
trafen Neubauverpflichtungen, Betriebsver- 
pflichtungen, die Beteiligung des Verbandes 
am Reingewinn des Unternehmens und end- 
lich die Verbesserung des Erwerbsrechtes. 
Im Aufsichtsrat der Berliner elektrischen 
Straßenbahnen Akt.-Ges. wurden dem Ver: 
band zwei Sitze eingeräumt. Die Verträge 


stimmten in vielen Punkten wörtlich mit 


dem Einheitsvertrage vom 28. Mai 1918 
überein, sie sahen ebenso wie diese die Auf- 
hebung der alten Verträge vor, auch hier 
sollten die aufrechterhaltenen Bestimmun- 


gen in der Form eines Anhangs den Ver- 
trägen innerhalb Jahresfrist beigegeben 
werden. 

Auf ähnlicher Grundlage wurde endlich 
ein Vertrag mit der Stadt Cöpenick hinsicht- 
licb ihrer außerhalb des Stadtgebietes in 
den Gemeinden Adlershof, Friedrichshagen, 
Grünau und Mahlsdorf belegenen Straßen- 
bahnstrecken vereinbart. Der der Stadt Cö- 
penick zugestandene Tarif deckte sich mit 
dem der Berliner Ostbahnen, 

Sämtlichen drei Verträgen erteilte die 
Verbandsversammlung in ihrer Sitzung am 
24. Juni 1918 ihre Zustimmung, 

Die neuen Verträge griffen tief in die 
bisherigen Vertragsverhältnisse, wie sie sich 


dm Laufe der Jahrzehnte zwischen den Ver- 


kehrsunternehmen und den Einzelgemein- 
den entwickelt hatten, ein, und wenn dies 
zumeist auch im Sinne einer Verbesserung 
geschah, so war es doch ganz selbstver- 
ständlich, daß durch diese Änderung von 
Grund aus sich der Verband den verschie- 
densten Entschädigungs- und Ersatzan- 
sprüchen aussetzte. Es gelang indessen, 
im Wege vertrauensvoller Verständigung 
zu einem billigen Ausgleich der Interessen 
Groß Berlins und seiner einzelnen Glieder 
zu gelangen. 

Die Stadt Berlin beanspruchte als Ent- 
schädigung für den Verlust ihrer bisherigen 
Vertragsrechte lediglich die Fortzahlung 
cer in ihren Verträgen vorgesehenen Ab- 
gabe in Höhe von 8 v. H. der Roheinnahme 
der Gesellschaften aus dem Personen- und 
Güterverkehr. Damit verzichtete sie ins- 
besondere auf die gleichfalls in ihren Ver- 
trägen enthaltene Reingewinnabgabe und 
auf die für den Fall der Tariferhöhung be- 
reits in den alten Verträgen vorgesehene 
Erhöhung der Abgaba von der Roheinnahme 
von 8 auf 10 v. H. zugunsten des Verban- 
des. Vorbedingung für diese Reglung war, 
daß auch die übrigen Gemeinden auf Ent- 
schädigungsansprüche aus der Änderung 
ihrer Vertragsrechte Verzicht leisteten, Ent- 
sprechende Erklärungen wurden von allen 
beteiligten Gemeinden abgegeben, und da- 
mit war auch für die Einheitsverträge die 
sichere Grundlage bereitet, die für ihre Aus- 
führung zum Nutzen Groß Berlins unerläß- 
lich war. 

Ferner wurden durch Abänderung ent- 
gegenstehender Bestimmungen in den alten 
Verträgen und durch Einführung eines ver- 
einfachten Verfahrens für die Berechnung 
der Abgaben die Grundlagen für die Ver- 
schmelzung derGroßen BerlinerStraßenbahn 
mit ihren Nebenbahnen geschaffen, der die 


Verbandsversammlung am 3. März 1919 die 
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Zustimmung erteilte. Die Nebengesellschaf- 


ten gingen hiernach ganz in dem Unterneh- | 


men der Großen Berliner Straßenbahn auf, 
ihr Vermögen wurde auf diese übertragen; 
damit war auch diese im Einheitsvertrage 
bereits vorgesehene nützliche verwaltungs- 
technische Vereinheitlichung durchgeführt. 

Das wirtschaftliche Ergebnis des Jah- 
res 1918 ermöglichte dem Unternehmen die 
Verteilung einer Dividende von 7% v. H. des 
rund 100 Millionen Mark betragenden Ak- 
tienkapitals. Der Verband erhielt an Ab- 
gaben einschließlich eines Anteils am Rein- 
gewinn von 1 285 000 M insgesamt 9 152 000 
Mark, davon wurden 6 886 000 M an die Ge- 
meinden als Entschädigung auf Grund der 
Auseinandersetzung weitergeleitet, so dab 
ihm für eigene Zwecke 2 266 000 M verblie- 
ben. l 

Unzweifelhaft war die Große Berliner 
Straßenbahn durch den Einheitsvertrag, der 
dem Verbande in fast allen wichtigen Fra- 
gen des Unternehmens ein Mitbestimmungs- 
recht sicherte, schon in erheblichem Um- 
fange zu einem gemeinwirtschaftlichen Be- 
trieb umgewandelt worden, bei dem die öf- 
fentlichen Interessen bereits stark in den 
Vordergrund gerückt waren. Dennoch war 
es klar, daß es sich bei dieser Reglung nur 
um einen Zwischenzustand handeln konnte 
und daß zum gegebenen Zeitpunkt der ge- 
meinwirtschaftliche Betrieb zum Eigenbe- 
trieb fortentwickelt werden mußte, Diese 
Entwicklung ist durch die innerpolitischen 
Umwälzungen, die sich seiti der Revolution 
in Deutschland vollzogen haben, ganz be- 
sonders beschleunigt worden; denn wenn 
ein Unternehmen zu der von der Reichs- 
und Staatsregierung befürworteten Soziali- 
sierung reif war, so war es die Große Ber- 
liner Straßenbahn. i 

Die Gelegenheit zur Überführung des 
Unternehmens in die öffentliche Hand bot 
sich sehr bald. In den ersten Tagen des 
Januar 1919 trat das Personal der Groß 
Berliner Verkehrsunternehmungen in eine 
Lohnbewegung ein. Durch Spruch des Eini- 
gungsamis des Berliner Gewerbegerichts 
wurden ganz beträchtliche Lohnerhöhungen 
festgesetzt, die — wie auch der Schieds- 
spruch ausdrücklich feststellte — nur durch 
eine angemessene Tariferhöhung ermöglicht 
werden konnten. Die Straßenbahngesell- 
schaften beantragten daher eine Erhöhung 
der Vertragstarife, die die Verbandsver- 
sammlung in ihrer Sitzung am 20. Januar 
1919 mit 5 Pf für jede Einzelfahrt bewilligte. 
Da der Spruch des Einigungsamts sich nur 
guf das erste Vierteljahr 1919 bezog, so 
wurde die 


zugestandene Tariferhöhung 


gleichfalls auf diesen Zeitraum begrenzt. 
Die damals gehegte Hoffnung auf eine Ge- 
sundung der wirtschaftlichen Verhältnisse 
des Unternehmens erfüllte sich nicht, an 
einen Abbau der Löhne war nicht zu den- 
ken, Die Verkehrsunternehmen beantragten 
daher eine Weitergewährung der erhöhten 
Tarife über den 1. April hinaus, die ihnen 
die Verbandsversammlung auch durch Be 
schluß vom 51. März 1919 bis zum 30. Jun! 
1919 zugestand. Gleichzeitig setzte aber die 
Verbandsversammlung in dieser Sitzung 


einen Sonderausschuß von 21 Mitgliedern 


ein, der den Auftrag erhielt, an der Hand 
eines in der Verbandsversammlung gestell- 
ten entsprechenden Antrages die Frage des 
Erwerbes der Großen Berliner Straßenbahn 
ernstlich zu prüfen. Der Sonderausschub 
gelangte zu dem Ergebnis, der Verbandsver- 
sammlung folgende Beschlußfassung vorzu- 
schlagen: 
Die Verbandsversammlung lehnt den 
— inzwischen vorgelegten — Antrag der 
Gesellschaft, die Gültigkeitsdauer der ge- 
genwärtig erhöhten Tarife über den 
30. Juni 1919 hinaus zu erstrecken, ab. 
erklärt sich aber bereit, mit dem 1. Juli 
das Unternehmen der Großen Berliner 
Straßenbahn zu übernehmen. Sie beauf- 
tragt den zur Vorbereitung der Angele- 
genheit eingesetzten Sonderausschuß, so- 
fort Verhandlungen mit der Großen Ber- 
liner Straßenbahn wegen Erwerbes ihrer 
Aktien zum Nennwert einzuleiten, | 

Dieser Vorschlag wurde in der Ver- 
bandsversammlung am 4. Juni 1919 mit gro- 
Ber Mehrheit zum Beschluß erhoben. Gleich- 
zeitig wurde der Sonderausschuß ermäch- 
tigt, im Bedarfsfalle auch mit anderen 
Groß Berliner Straßenbahnunternehmen — 
hierfür kamen in erster Linie die Berliner 
Ostbahnen in Betracht — Erwerbsverhand- 
lungen zu führen. 

Das Verlangen des Verbandes, die Un- 
ternehmen in die öffentliche Hand zu 
überführen, wurde auch von der Gesell- 
schaft mit Rücksicht auf die Entwicklung 
der allgemeinen politischen Verhältnisse 
grundsätzlich als berechtigt anerkannt und 
demgemäß die Bereitwilligkeit zum Ver- 
kauf des Unternehmens ihrerseits von An- 
fang an ausgesprochen. Über die Fest- 
setzung des Kaufpreises gingen die beider- 
seitigen Auffassungen zunächst weit aus 
einander; schließlich gelang es, eine Ver- 
ständigung auf folgender Grundlage zu er- 
zielen: 

Der Verband erwirbt das Unterneh- 
men der Großen Berliner Straßenbahn 
als Ganzes mit allen zur Zeit vorhande- 
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nen Vermögensstücken, Rechten und 
Verbindlichkeiten. 

Der Verband zahlt dafiir in 4pro- 
zentigen Schuldverschreibungen, die vom 
1. Januar 1920 ab bis zum 31. Dezember 
1949 zu tilgen sind, nominal 100 v.H, des 
rund 100 Millionen Mark betragenden 
Aktienkapitals und daneben zur Abglei- 
chung des von der Gesellschaft ange- 
sammelten Tilgungsfonds in Schuldver- 
schreibungen gleicher Art noch nominal 
37½ Millionen Mark. 

Die Verzinsung und demgemäß der 
Betrieb für Rechnung des Verbandes be 
rechnet sich vom 1. Januar 1919. Die 
Übernahme erfolgt zu einem nach dem 
Ermessen des Verbandes noch festzu- 
setzenden Zeitpunkt, voraussichtlich am 
1. Januar 1920, spätestens jedoch am 
1. April 1920. ; 


Vorstehenden Vereinbarungen gab die 
Verbandsversammlung am 30. Juni 1919 
ibre Zustimmung und ermächtigte gleich- 
zeitig den Verbandsausschuß, einen Kauf- 
vertrag auf dieser Grundlage mit der Ge- 
sellschaft abzuschließen. Dieser wurde am 
15. Juli 1919 getätigt. 

Zur Bestreitung des rund 137,5 Millio- 
nen Mark betragenden Kaufpreises und der 
mit dem Erwerb verbundenen Nebenkosten 
wurde die Aufnahme einer 4prozentigen 
Anleihe im Betrage von 141 Millio- 
nen Mark beschlossen; sie erhielt am 
29. Juli 1919 die staatliche Genehmigung. 
Die Generalversammlung der Gesellschaft 
erteilte ihre Zustimmung zu diesem Ver- 
trage am 17. Juli 1919. 


Mit der Auflösung der bisherigen Wirt- 
schaftsform wurde es erforderlich, das Un- 
ternehmen neu zu organisieren. Zu diesem 
Zwecke setzte die Verbandsversammlung 
in ihrer Sitzung am 8. September 1919 be- 
sondere Verwaltungsgrundsätze fest. 
Durch diese Grundsätze wurden die bis- 
herigen Verwaltungsorgane des Unterneh- 
mens, die Direktion und der Aufsichtsrat, 
im wesentlichen in ihren Befugnissen be- 
stätigt. Änderungen wurden nur insoweit 
vorgenommen, als sich dies aus der Über- 
leitung des Unternehmens aus der Privat- 
wirtschaft in den Kommunalbetrieb insbe- 
eondere auch mit Rücksicht auf die gesetz- 
lichen Organe des Verbandes als notwen- 
dig erwies. Nach diesen Grundsätzen wer- 
den die Geschäfte des Unternehmens — 
wie bisher — von der Direktion innerhalb 
der Grenzen des von der Verbandsver- 
sammlung festzusetzenden Haushaltsplanes 
und im Rahmen der Beschlüsse der Ver- 


bandskörperschaften und des Aufsichts- 


rats selbständig geführt, 


Die Beaufsichtigung der Geschäfts- 
führung der Direktion obliegt dem Auf- 
sichtsrat der Großen Berliner Straßenbahn. 
Um die Geschäftsführung möglichst be 
weglich zu erhalten, wurden diesem Auf- 
sichtsrat weitgehende Befugnisse für die 
Verwaltung des Unternehmens übertragen, 
insbesondere wurde bestimmt, daß er in 
allen Fragen, die das Unternehmen der 
Großen Berliner Straßenbahn betreffen, an 
die Stelle des Verbandsausschusses zu tre- 
ten habe. Nur in den bedeutenderen Fra- 
gen, die ja auch schon nach den gesetzli- 
chen Vorschriften der Verbandsversamm- 
lung vorzubehalten sind, wie die Feststel- 
lung des Haushaltplanes, die Aufnahme 
von Anleihen und die Festsetzung der Ta- 
rife, ist eine Beschlußfassung der Ver- 
bandsversammlung erforderlich, Die Or- 
ganisation, die sich in erheblichem Maße 
die Vorteile der Verwaltungsform der Pri- 
vatzesellschaft zunutze gemacht hat, ohne 
es dabei an der notwendigen Rücksicht auf 
die öffentlichen Interessen fehlen zu las- 
sen, die durch den Verband und später 
durch die Organe des neuen Berlin zu wah- 
ren sind, hat sich recht gut bewährt, und 
es ist zu wünschen, daß es möglich sein 
wird, sie auch in dem neuen Berlin in 
ähnlicher Weise aufrechtzuerhalten. 

Wenige Wochen nach dem Erwerb der 
Großen Berliner Straßenbahn gingen auch 
dic Berliner Ostbahnen mit Einschluß der 
von diesem Unternehmen in Berlin - Ober- 
schöneweide betriebenen selbständigen Gii- 
terbahn in den Besitz des Verbandes über. 
Wie bereits erwähnt, hatte die Verbands- 
versammlung den Sonderausschuß für den 
Erwerb der Großen Berliner Straßenbahn 
ermächtigt, auch mit anderen Straßenbahn- 
gesellschaften. Erwerbsverhandlungen zu 
führen. Die hierauf mit den Berliner Ost- 
bahnen eingeleiteten Verhandlungen ver- 
liefen ähnlich wie bei der Großen Berliner 
Straßenbahn. Der schließlich ausgehan- 
delte Kaufpreis betrug 6,45 Millionen Mark, 
die gleichfalls in nominal 4prozent:gen 
Schuldverschreibungen des Verbandes ent- 
richtet wurden. Für die Durchführung des 
Erwerbs dieses Unternehmens, dem die 
Verbandsversammlung am 8. September 
1919 ihre Zustimmung gab, wurde eine 
zweite Anleihe in Höhe von 6,8 Millionen 
Mark aufgenommen, die die staatliche Ge- 
nehmigung am 30. Oktober 1919 erhielt. 


Nachdem beide Unternehmen, die Große 
Berliner Straßenbahn und die Berliner Ost- 
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bahnen in der Hand des Verbandes ver- 
einigt waren, verstand sich die Vereini- 
gung in der Verwaltung unter der Direk- 
tion der Großen Berliner Straßenbahn vou 
selbst. Sie wurde im Verlaufe der Zeit so 
weit durchgeführt, daß vom 1. Mai 1920 ab 
die Berliner Ostbahnen vollständig unter 
der Bezeichnung „Bahnhof 15“ in den Be- 
trieb der Großen Berliner Straßenbahn ein- 
gegliedert werden konnten. 


Eine weitere Vereinheitlichung im 
Groß Berliner Verkehrswesen trat dadurch 
ein, daß die Stadt Berlin mit Zustimmung 
des Verbandes die Aktiengesellschaft Ber- 
liner elektrische Straßenbahnen, deren Ak- 
tien die Stadt seit langer Zeit besaß, als 
solche auflöste und vom 20. September 1919 
ab in einen reinen Kommunalbetrieb um- 
wandelte. Damit verschwand — wenn man 
von der kurzen Flachbahnstrecke der Hoch- 
bahngesellschaft und der kleinen im Besitz 
der Siemenswerke befindlichen Strecke in 
der Nonnendammallee in Spandau absieht, 
die von der Großen Berliner Straßenbahn 
betrieben wird und als selbständiges Unter- 
nehmen überhaupt nicht gelten kann — das 
letzte private Straßenbahnunternehmen aus 
dem Groß Berliner Verkehrsleben. 


Neben den Verbandsbahnen bestehen 
zur Zeit nur noch Straßenbahnen von ein- 
zelnen Gemeinden, die auf Grund des Ge- 
setzes über die Bildung der neuen Stadtge- 
meinde Berlin vom 26. April 1920 ebenso 
wie die Bahnen des Verbandes zum 1, Ok- 
tober 1920 in den Besitz der neuen Stadt 
Berlin übergehen werden. Damit wird 
dann die Vereinheitlichung des Groß Berli- 
ner Straßenbahnverkehrs vollständig sein. 
Zur Zeit sind Bestrebungen imGange, dieses 
Ziel noch vor dem Inkrafttreten der neueu 
Großgemeinde zu erreichen, und zwar 
schweben Verhandlungen mit der Stadt 
Berlin, ebenso mit der Stadt Spandau und 
dem Kreise Teltow über die Bildung einer 
Betriebsgemeinschaft zwischen den Ver- 
bandsbahnen und den Bahnen beider Städte 
und des Kreises. Die baldige Durchführung 
einer solchen Betriebsgemeinschaft dürfte 
sich auch besonders deshalb empfehlen, 
weil sie die gesetzlich vorgesehene Verein- 
heitlichung in wesentlichen Punkten vorbe- 
reitet und erleichtert. 


Die Erweiterungen des Balınnetzes fal- 
len zum weitaus größten Teile in die Vor 
kriegszeit. Während in den Jahren 1912 
und 1913 eine sehr starke Entwicklung zu 
verzeichnen war, zahlreiche neue Verbin- 
dungen geschaffen, zum Teil auch ganze 
Bahnen neu gebaut wurden — wie die Bah- 


nen der Gemeinden Heiligensee (Havel), 
Schöneiche, Kalkberge und Woltersdorf —, 
ging die Bautätigkeit in den Jahren 1914 
und 1915 infolge des Krieges wesentlich zu- 
rück und kam sodann unter dem Druck der 
immer ungünstiger werdenden allgemeinen 
Verhältnisse bei allen Bahnen fast völlig 
zum Stillstand. Bei den Verbandsbahnen 
sind seit 1912 5526 m neu gebaut worden. 
Demgegenüber kamen Betriebsstrecken m 
einer Länge von 3521 m in Abgang, so dab 
sich ein reiner Zugang von 2005 m ergibı. 
Was während der Kriegszeit gebaut wurde, 
waren im allgemeinen Ergänzungen des be 
stehenden Bahnnetzes, wie sie die Be 
dürfnisse des Kriegsverkehrs erforderlich 
machten. 


Nach Abschluß des Waffenstillstandes 
betätigten sich auch die Groß Berliner Ver- 
kehrsunternehmen, insbesondere die Große 
Berliner Straßenbahn, an der Ausführung 
von Notstandsarbeiten. Es galt namentlich 
die in der Kriegszeit aus Mangel an Ar 
beitskräften nicht ausreichend unterhalte- 
nen Gleisanlagen zu erneuern und wieder 
instand zu setzen. Dabei wurden auch 
einige Gleisumbauten ausgeführt, sowie 
mehrere Neubaustrecken in Angriff genom- 
men, die durch frühere Verträge festgelegt 
worden waren. 


Daß ein starkes Bedürfnis nach einer 
Erweiterung des Verkehrsnetzes besonders 
in den Außenbezirken vorhanden ist, ist 
ohne weiteres verständlich, wenn man be 
rücksichtigt, daß seine organische Entwick- 
lung seit Ausbruch des Krieges vollständig 
unterbrochen war. Allein die rückständigen 
Neubauverpflichtungen der Großen Berliner 
Straßenbahn aus früheren Verträgen ma- 
chen rund 50 km Streckenlänge aus. Da- 
zu sollten der erwarteten Verkehrsentwick- 
lung entsprechend nach dem Einheitsver 
trage von 1918 jährlich mindestens weitere 
5 km neue Strecken gebaut werden. In wel- 
chem Umfange und in weicher Frist alle 
diese Pläne ihrer Verwirklichung entgegen- 
geführt werden können, wird der Entschei- 
dung der maßgebenden Körperschaften 
der neuen Stadt Berlin überlassen bleiben 
müssen. 


War in den letzten Jahren, auch eeit- 
dem die Große Berliner Straßenbahn in 
den Besitz des Verbandes übergegangen 
war, infolge der mißlichen Verhältnisse dine 
Erweiterung des Unternehmens durch Aus- 
dehnung des Bahnnetzes nicht möglich, 80 
ist doch gerade in der letzten Zeit auf an- 
derem Gebiete für die weitere Entwicklung 
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des Groß Berliner Straßenbahnverkehrs in 
großzügiger Weise vorgesorgt worden. 

In erster Linie ixt die Anlage einer 
neuen Hauptwerkstatt 1) für die Große Ber- 
liner Straßenbahn hervorzuheben, die in 
ihren ganzen Abmessungen selbstverständ- 
lich alsbald so eingerichtet werden wird, 
daß sie imstande ist, die Bedürfnisse aller 
auf das neue Berlin übergehenden Bahnen 
zu befriedigen. 

Die Kosten sind einschließlich des 
Kaufpreises auf rund 27 Millionen Mark 
veranschlagt, sie werden aus einer größeren 
Anleihe, deren Aufnahme die Verbandsver- 
sammlung am 31. März 1920 beschlossen 
und die unter dem 19. Mai 1920 die staat- 
liche Genehmigung erhalten hat, bestritten 
werden. 

Aus der gleichen Anleihe sind auch die 
Mittel zur Vergrößerung des Wagenparks 
bereitgestellt worden, und zwar sind 100 
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fänglich nur als Schaffnerinnen verwendet, 
wurden die Frauen von Ende des Jahres 
1915 ab auch als Fahrerinnen ausgebildet. 
Von Mitte des Jahres 1916 bis zum Ab- 
schluß des Krieges bestand das Personal 
zum weitaus größten Teil aus Frauen; auf 
eine Kopfzahl von rund 8000 kamen durch- 
schnittlich 5000 weibliche Bedienstete. Nach 
eingetretener Demobilisiertung wurden 
männliche Kräfte wieder eingestellt. Die 
recht erhebliche Steigerung des Personal- 
standes vom Beginn des Jahres 1919 ab ist 
auf die Einführung des Achtstundentages 
zurückzuführen. 

Neben den Personalschwierigkeiten, die 
während der Kriegsdauer nie ganz behoben 
werden konnten, erschwerten mit der wer 
teren Dauer des Krieges noch andere miß- 
liche Umstände die glatte Abwicklung des 
Verkehrs. Der Mangel an Handwerkern 


führte im Verein mit dem immer fühlbarer 
1919 


1% Omnibusverkehr 


Anteile der verschiedenen Verkehrsmittel am Gesamtverkehr Groß Berlins 


in den Jahren 1912 und 1919. 


Triebwagen und 130 Beiwagen in Auftrag | gewordenen Baustoffmangel, 


gegeben worden. Ein Teil dieser Wagen ist 
bereits geliefert worden. Gegenwärtig um- 
faßt der Wagenpark der Großen Berliner 
Straßenbahn nach Einverleibung der Wa- 


gen der Berliner Ostbahnen 3563 Wagen, 
davon sind 2133 Triebwagen und 1430 Be- | 
| haltung des Bahnkörpers möglich. Als 


wagen. 

Der Betrieb der Straßenbahnen hatte, 
abgesehen von der Zeit vor Ausbruch des 
Krieges, unter recht erheblichen Schwierig- 
keiten zu leiden. Zu Beginn des Krieges 
führte die starke Einziehung des waffen- 
fähigen Personals zum Heeresdienst zu ein- 
schneidenden Betriebseinschränkungen, de- 
ren teilweise Beseitigung erst allmählich 
nach Ausbildung von Ersatzpersonal mög- 
lich war. Die Personalbewegung bei der 
Großen Berliner Straßenbahn während des 
Krieges war sehr groß, in starkem Umfange 
mußten weibliche Kräfte für den Be- 
triebsdienst herangezogen werden. An- 


1) 8. auch Zeitschrift für Kleinbahnen, 1920, S. 146. 


dem durch 
Verwendung von Ersatzstoffen nur recht 
unvollkommen begegnet werden konnte, zu 
einem starken Verschleiß der Wagen und 
der Gleisanlagen. Der Reparaturstand der 
Wagen nahm in bedenklichem Maße zu; 
ebensowenig war eine ausreichende Unter- 


größte Schwierigkeit kam dann mit der län- 
geren Dauer des Krieges die Kohlenknapp- 
heit hinzu, die dazu führte, daß der Ver- 
brauch an elektrischer Energie auch für die 
Straßenbahnen beschränkt werden mußte. 


Alle diese Umstände fielen um so 
schwerer ins Gewicht, als gerade mit der 
Zeit infolge des Ausfalles der Omnibusse 
und der zeitweise starken Einschränkung 
des Betriebes auf den Stadt-, Ring- und Vor- 
ortbahnen die Straßenbahnen die Hauptlast 
des Groß Berliner Verkehrs zu tragen hat- 
ten, der in den Kriegsjahren noch dazu 
ganz beträchtlich gestiegen war. Die Abb. 1 
macht diese Tatsache besonders deutlich. 
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Während die Straßenbahnen hiernach im 
Jahre 1912 51 v.H. des Gesamtverkehrs 
zu bewältigen hatten, betrug ihr Anteil im 
Jahre 1919 nicht weniger als 71 v. H. 

Die Entwicklung des Verkehrs der ein- 
zelnen Verkehrsmittel in den letzten Jah- 
ren zeigt Abb. 2. Nachdem bei den Straßen- 
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Abb. 2. Entwicklung des Personenverkehrs in Groß Berlin 
von 1912—1919. 


bahnen in den ersten Kriegsjahren ein ge 
wisser Rückgang zu verzeichnen gewesen 
war, trat vom Jahre 1916 ab infolge der 
äußersten Anspannung aller Kräfte für die 
Zwecke der Kriegführung eine sprunghafte 
Verkehrszunahme ein, die im Jahre 1918 mit 
einer Verkehrsziffer von 1057 Millionen be- 
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förderten Personen ihren Höhepunkt er- 
reichte und damit etwa 62 v. H. über der 
des letzten Friedens jahres 1913 mit 651 Mil. 
lionen beförderten Personen lag. 

Der Rückgang des Verkehrs im Jahre 
1919 auf 1011 Millionen beförderte Perso- 
nen ist nicht so sehr auf ein Abflauen des 
Kriegsverkehrs als vielmehr auf die ge 
waltsame Stillegung des Betriebes durch 
Streik und dergleichen zurückzuführen, der 
die Straßenbahnen in diesem Jahre wieder- 
holt ausgesetzt waren. An nicht weniger 
als 31 Tagen war der Betrieb eingestellt. 
Abgesehen von dem 1. Mai, an dem die all- 
gemeine Arbeitsruhe auch bei den Groß Ber- 
liner Verkehrsunternehmen durchgeführt 
wurde, waren es im wesentlichen Lohn- 
kämpfe, bei denen seitens des Personals von 
der schärfsten Waffe, der Arbeitsverweige 
rung, Gebrauch gemacht wurde. Neben den 
schweren Erschütterungen, die diese teil- 
weise recht lang andauernden Kämpfe — 
im Juli 1919 ruhte der Betrieb 14 Tage — 
für das Groß Berliner Wirtschaftsleben zur 
Folge hatten, haben sie auch weiterhin das 
bedauerliche Ergebnis gehabt, daß infolge 
der starken Einnahmeausfälle die Straßen- 
bahnen durchweg in eine recht bedenkliche 
Verlustwirtschaft gebracht worden sind. 
Aus der Abb. 3, die die monatlichen Ver- 
kehrsschwankungen vom Jahre 1912 ab 
wiedergibt, ist der verheerende Einfluß zu 


ersehen, den diese wiederholten Arbeitsem- 


stellungen auf das betreffende Monatsergeb- 
nis ausgeübt haben. Im Jahre 1920 ruhte 
der Betrieb vom 14. bis 24. März infolge 


des Generalstreiks aus Anlaß dee Kapp- 
Putsches. 


Es ist klar, daß angesichts ail der ge- 


schilderten Schwierigkeiten die Abwick- 


TTT EE 


lung des Verkehrs sich teilweise nur unter 
sehr großen Schwierigkeiten vollzog. Eine 
überaus starke Uberfüllung der Wagen 
während der Hauptverkehrsstunden ist seit 
langer Zeit an der Tagesordnung, und es 
ist leider angesichts der ganzen Verhält- 
nisse nicht zu erwarten, daß in absehbarer 
Zeit in dieser Hinsicht eine erhebliche An- 
näherung an den Zustand vor Ausbruch 
des Krieges erreicht werden wird. Denn 
während in den letzten Friedensjahren vor 
dem Kriege die Wagenbesetzung etwa 4,25 
Personen für ein Wagenkilometer betragen 
hat, erhöhte sie sich unter dem Einfluß der 
angeführten Verhältnisse auf 4,60 im Jahre 
1915, 4,91 im Jahre 1916, 6,21 im Jahre 
1917 und erreichte mit 7,54 im Jahre 1918 
ihren Höhepunkt. Im Jahre 1919 trat so- 
dann ein leichter Rückgang auf 7,19 ein. 
und in den ersten Monaten des Jahres 1920 
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| 
hat die durchschnittliche Besetzungsziffer 
Daß sie noch wesentlich 


| 


6,28 betragen. 
weiter zurückgehen wird, ist für die nächste 
Zeit nicht anzunehmen, weil zu all den 
äußeren Umständen, die einer Erweiterung 
der Betriebsleistungen entgegenstehen, nun 
auch noch die ungünstige Wirtschaftslage 


hinzugekommen ist, die möglichste Spar- | 


samkeit im Betrieb besonders notwendig 
erscheinen läßt. 

Angesichts dieser mißlichen Verhält- 
nisse wird, da ja die Verkehrsentwicklung 
nicht stillstehen kann, es ganz besonders 
darauf ankommen, eine möglichst vollkom- 
mene und zweckmäßige Ausnutzung der 
vorhandenen Anlagen zu erzielen. Es liegt 
in der Natur der Groß Berliner Verhält- 
nisse begründet, daß in dieser Hinsicht 


Mikkonen belSrderle Dersanen monatich 


| 


Se 
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gemacht. Ein Jahr später wurde, auf 
Veranlassung: der Heeresverwaltung, ein 
Anschlußbetrieb zwischen der Span- 
dauer städtischen Straßenbahn und der 
Großen Berliner Straßenbahn zwischen 
Spandau (Markt) und Bahnhof Jungfern- 
heide über Siemensstadt eröffnet. Auf ähn- 
licher Grundlage wurde vom 1. Januar 
1920 ab die Linie 83 (Berlin, Behrenstraße 
— Treptow, Spreetunnel) der Großen Ber- 
liner Straßenbahn über die Gleise der da- 
mals noch für sich betriebenen Berliner 
Ostbahnen bis nach Cöpenick durchge- 
führt. 

Daß auf diesem Gebiete noch zahl- 
reiche Verbindungen neu geschaffen oder 
doch wesentlich verbessert werden können, 
zeigt der in Abb. 4 dargestellte Entwurf, 
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Abb. 3. Monatliche Schwankungen des Verkehrs der Großen Berliner Straßenbahn 
in den Jahren 1912—1920. 


noch recht wesentliche Verbesserungen des 
Verkehrs zu erreichen sind. Vor allem 


| 


werden die verschiedenen zur Zeit noch ge- 
trennten Bahnnetze, deren Selbständigkeit 


bisher von ihren verschiedenen Besitzern 
sehr sorgsam behütet worden war, unter- 
einander durch Einrichtung durchgehender 
Linien organisch zu verbinden sein. Diese 
Verbindungen lassen sich ohne wesentliche 
Mehrleistungen im Betrieb und ohne er- 
hebliche Kosten erreichen. Der Verband 
hat im Jahre 1917 mit dem Zusammen- 
schluß der Bahnanlagen der Spandauer 
städtischen Straßenbahn mit denen der 
Großen Berliner Straßenbahn am Span- 
dauer Bock, wodurch die Durchführung der 
Linien P und R der Großen Berliner Stra- 
Benbahn bis Spandau im Wege des soge- 
nannten Anschlußbetriebes ermöglicht 


wurf berücksichtigt 


wurde, einen erfolgversprechenden Anfang | 


der als Programm für die nächsten Jahre 
gelten kann. Der Plan enthält außer den 
bereits angeführten Linien Vorschläge für 
21 neu einzurichtende weitere Anschluß- 
betriebslinien, die sämtlich wichtigen Ver- 
kehrsbeziehungen Rechnung tragen und 
deren Einrichtung größtenteils durch Zu- 
sammenschluß bestehender Linien ohne er- 
hebliche Kosten möglich ist. Der Ent- 
alle Außengebiete. 
Durch den Zusammenschluß der Heiligen- 
seer Straßenbahn mit der Großen Berliner 
Straßenbahn (Linie a und b) erhalten 
Heiligensee und Tegelort unmittelbare Ver- 
bindung mit dem Norden und der Friedrich- 
stadt von Berlin. Die Linien c, d und e 
schaffen erneut wichtige Verkehrsbe- 
ziehungen zwischen Spandau und Berlin, 
Linie c außerdem nach Pankow und Buch- 
holz. Die Linien f, g, h, i, k, 1 und m 
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bringen durch den Anschluß der Teltower 
Kreisbahnen an das Netz der Grofen Ber- 
liner Straßenbahn fiir den Südwesten 
Groß Berlins die längst erstrebten unmit- 
telbaren Verbindungen mit Charlottenburg, 
der Gegend des Zoologischen Gartens, des 
Potsdamer Platzes und des Halleschen 
Tores, während durch die Linien n, 0, q 
und s die östlichen und südöstlichen Vor- 
orte Stralau-Rummelsburg, Friedrichsfelde, 
Nieder- und Oberschöneweide, Johannis- 


thal, Rudow, Adlershof und Cöpenick mit ' 
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mäßige Ausnutzung recht erhebliche Ver- 
kehreverbesserungen im Interesse der Öf- 
fentlichkeit sich erzielen lassen werden. 

Die Entwicklung der Verhältnisse in der 
Kriegszeit, insbesondere der immer fühl- 
barer gewordene Mangel an Beförderungs- 
mitteln, hat auch im Straßenbahnverkehr 
der Reichshauptstadt eine Neuerung zur 
Durchführung gebracht, die noch sehr ent- 
wicklungsfähig ist, den Straßenbahngüter- 
verkehr. i 

Dieser ist aber mit der Zeit wieder auf- 
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Abb. 4. Vorschläge für den Zusammenschluß von Straßenbahnlinien verschiedener Bahngesellschaften. 


dem Stadtinnern Berlins verbunden wer- 
den, Die Linien t, u und v sind die zwi- 
schen der Stadt Berlin und der Großen Ber- 
liner Straßenbahn vereinbarten Ringlinien. 
Das Gesetz über die Bildung der neuen 
Stadtgemeinde Berlin hat die bisher vor- 
handenen Schranken beseitigt, denn nahe- 
zu alle zur Zeit noch vorhandenen selb- 
ständigen Bahnen gehen ebenso wie die 
Verbandsbahnen in den Besitz der neuen 
Stadtgemeinde über. Es ist zu hoffen, daß 
durch die organische Zusammenfassung 
des gesamten Bahnnetzes und: seine zweck- 


gehoben worden bis auf den Postpaket- 
verkehr. Die hierbei gemachten Erfah- 
rungen haben sich bestens bewährt, und 
die Postverwaltung ist allmählich dazu 
übergegangen, alle größeren Postämter in 
Berlin und in den Vororten mit besonderen 
Gleisanschlüssen zu versehen. Mit der 
Zeit hat sich bereits ein recht ansehnliches 
Netz für den Postgüterverkehr herausgebil- 
det, das nach einem feststehenden Fahr- 
plan betrieben wird. 

Die starke Entwicklung des Straßen- 
bahngüterverkehrs zeigt die nachfolgende 
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Zusammenstellung der Betriebsleistungen | bracht, mit denen die Tarife der Bahneu 
der Stadt Berlin im allgemeinen überein- 
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und der Einnahmen der Großen Berliner 
Straßenbahn in den einzelnen Jahren. 


\ 
H 


| Betriebsleistungen 
E Einnahmen 
Jahr Güter- Güter- e 
triebwagen-| beiwagen- 
kilometer kilometer M 


8 340 8 589 


| 

14934 15 884 

92262 262 676 
567137 || 2279184 
505 136 || 3435 940 

| 


Noch eine zweite Neuerung wurde 
während des Krieges eingeführt, die 
Außenreklame an den Straßenbahnwagen. 
In den Einheitsverträgen war unter ge 
wissen einschränkenden Bedingungen den 
damaligen Gesellschaften das Recht zuge- 
standen worden, außen an den Wagen Re- 


klameschilder anzubringen und ebenso die 
Wagenscheiben in beschränktem Umfange 


zu Reklamez wecken zu benutzen. In- 


zwischen haben bereits mehrere Firmen 


von dieser recht wirkungsvollen Reklame 


Gebrauch gemacht, die bei voller Aus- 
nutzung ansehnliche Einnahmen für das 


Unternehmen erhoffen läßt. 
Wie alle wirtschaftlichen Verhältnisse, 
so haben auch die Tarife der Verkehrs- 


unternehmen, die die Grundlage ihrer gan- 
zen Wirtschaftsgebarung bilden, vorher nie 


geahnte Änderungen erfahren. 
November 1916 konnte die Verbandsver- 


Noch im 


sammlung eine Abänderung des seit 1901 
mit einigen Ausnahmen gültigen 10 Pf-Ta. 


rifs ablehnen, und noch im Mai 1918 wurde 


der Großen Berliner Straßenbahn die be- 


anspruchte Erhöhung ihres Tarifes auf 
15 Pf versagt und nur eine Tariferhöhung 
um 25 v. H. auf 12,5 Pf, noch dazu unter 
recht weitgehenden Gegenleistungen seitens 
des Unternehmens, bewilligt, und schon 


zwei Jahre später sah sich die Verbands- 
versammlung vor die Notwendigkeit ge- 
stellt, den Tarif auf 62,5 Pf für die Ein- 
zelfahrt festsetzen zu müssen, um einiger- 
maßen einen Ausgleich der Einnahmen mit 


den infolge der Teuerung und der Geldent- ` 


wertung ins Ungemessene gestiegenen Aus- 
gaben herbeizuführen. 
Abb. 5 veranschaulicht die Entwick- 
lung der Tarife bei den einzelnen Groß 
Berliner 
Straßenbahnen sind die Tarife der Großen 


Nahverkehrsmitteln. Für die 


Berliner Straßenbahn zur Darstellung ge- 


(Einheitstarif‘) 


Auto- 
elektrische 
» Schnellbahnen 


pferdeomnibusse 
omnibusse 


nn 
N 


50 


40 


l 


1.2.49) 


Tarife in Pfennigen 


3 


* 
VU 


RB 


mitteln. 
Anm. Die eingeschriebenen Daten bezeichnen den 
Einführungstag des nebenstehenden Tarifs. 
Der Einheitstarif der Straßenbahn ist mit der 1. Tarif- 
zone der übrigen Nahverkehrsmittel in Vergleich gestellt. 
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Stadt-und Ringbahn 


Abb. 5. Entwicklung der Tarife auf den Nahverkehbrs- 


gestimmt haben. Die geringen Abweichun- 
sen der Tarife der übrigen kleineren Un- 
ternehmen haben keine große Bedeutung. 


Die Einführung des 12,5 Pf-Einheits- 


tarifes ist bereits bei der Erörterung der 


Einheitsverträge gewürdigt worden, ebenso 
wurde schon auf die Umstände hinge- 
wiesen, die zu der Erhöhung des Tarifs auf 
17,5 Pf für jede einzelne Fahrt vom 
20. Januar 1919 ab geführt hatten. Dieser 
Tarif wurde in der Weise durchgeführt, daß 
Sammelkarten mit 8 Fahrten zum Preise 
von 140 M. und Doppelfahrscheine für 
39 Pf ausgegeben wurden. Eine Fahrt auf 
Einzelfahrschein kostete 20 Pf. Vom 
1. September 1919 ab wurden sodann die 
Doppelfahrscheine und die Sammelkar- 
ten beseitigt und der glatte 20 Pf-Einheits- 
tarif eingeführt. 

Nachdem die Große Berliner Straßen- 
bahn und die Berliner Ostbahnen vom Ver- 
bande erworben und in reine kommunale 
Betriebsverwaltungen umgewandelt worden 
waren, wurde es notwendig, mit dem Ab 
schluß des letzten Geschäftsjahres der ehe- 
maligen Gesellschaften einen Haushalt fiir 
die beiden Unternehmen aufzustellen. Dies 
geschah erstmalig fiir die Zeit vom 1. Ja- 
nuar bis zum 31. März. 1920, also für 3 Mo- 
nate. Um den erforderlichen Ausgleich 
zwischen Einnahmen und Ausgaben her- 
beizuführen, war eine abermalige Tarif- 
erhöhung notwendig. Der neue Tarif 
wurde auf 30 Pf für die einzelne Fahrt 
festgesetzt und vom 1. Januar 1920 ab er- 
hoben. Außerdem wurden Sammelkarten 
zum Preise von 2 M für 7 Fahrten aus- 
gegeben, so daß sich die Einzelfahrt mit 
Sammelkarte auf 28,6 Pf stellte. Daneben 
trat auch eine entsprechende Steigerung der 
Zeitkartenpreise ein. In diese Tarife wur- 
den nunmehr auch die Berliner Ostbahnen 
einbezogen. Die Haushaltspläne für beide 
Bahnen wurden in Einnahme und Ausgabe 
für ein Vierteljahr festgestellt 
für die Große Berliner Stra- 

Benbahn auf . 61 790000 M 


für die Berliner Ostbahnen auf 927000 M 


Die fortschreitende Steigerung der Un- 
kosten hat sodann innerhalb weniger Mo- 
nate zu weiteren Tariferhöhungen Veran- 
lassung gegeben. 

Ein Ausgleich des Voranschlages für 
das erste volle Rechnungsjahr 1920 (vom 
1. April 1920 bis 31. März 1921) erwies 
sich bei dem 30 Pf-Einheitstarif als unmög- 
lich. Trotz weitgehender Sparsamkeit ergab 
sich für die Große Berliner Straßenbahn 
eine Gesamtausgabe von 348 750000 M und 
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für die Berliner Ostbahnen eine solche von 
5842000 M. Zur Deckung dieser Aus- 
gaben mußte der Tarif der Verbandsbahneu 
vom 1. April 1920 ab auf 50 Pf heraufge 
setzt werden. Auf die Sammelkarten, die 


schon wegen ihrer Annehmlichkeit bei der 


Einziehung des Fahrgeldes beibehalten 
wurden, wurde ein Preisnachlaß nicht ge 
währt; es wurden Karten mit 6 Fahrten 
zum Preise von 3,— M eingeführt 

Bereits bei der Verabschiedung der 
Haushaltspläne wurden berechtigte Zweifel 
erhoben, ob es überhaupt möglich sein 
würde, auf die Dauer mit diesem Tarif die 
Unkosten zu decken. Die Tarife wurden da- 
her von der Verbandsversammlung zu- 
nächst nur für 2 Monate bewilligt und im 
übrigen der Aufsichtsrat beauftragt, die 
Tariffrage nochmals eingehend auch nach 
der Richtung zu prüfen, ob eine Einführung 
des Staffeltarifs an Stelle des Einheits- 
tarifs empfehlenswert sein möchte. Wei- 
ter sollte untersucht werden, ob etwa eine 
Erhöhung der Einnahmen durch Erhebung 
eines erhöhten Tarifs für Nachtfahrten 
möglich und zweckmäßig sein könnte. Auf 
Grund eingehender Untersuchungen der 
Verbandsleitung und der Direktion der 
Großen Berliner Straßenbahn, in denen die 
Vor- und Nachteile der verschiedenen Ta- 
rifsysteme (Zonentarif, Staffeltarif und 
Einheitstarif) beleuchtet, ihre Wirkungen 
in sozialer und siedlungspolitischer Hin- 
sicht dargelegt und auch die Möglichkeiten 
einer Einführung erhöhter Nachttarife er- 
örtert wurden, kam der Aufsichtsrat zu 
einer Verneinung beider Fragen; auch die 
Verbandsversammlung schloß sich dieser 
Auffassung an. 

Gleichzeitig sah sich aber der Auf- 
sichtsrat genötigt, erneut eine Erhöhung 
der Fahrpreise zu beantragen, weil in der 
Zwischenzeit mit rückwirkender Kraft vom 
1. April 1920 ab für das Personal der Gro- 
ßen Berliner Straßenbahn weitere Lohner- 
höhungen durch Schiedsspruch festgesetzt 
worden waren, die bei der Veranschlagung 
des Bedarfs für das Rechnungsjahr 1920 
noch nicht hatten berücksichtigt werden 
können und für die eine Deckung somit 
nicht vorhanden war. 

Die Verbandsversammlung beschloß in 


‘ihrer Sitzung am 17. Mai 1920 dem An- 


trage des Aufsichtsrates entsprechend eine 
Erhöhung des Tarifs auf 62,5 Pf, und zwar 
wurden Sammelkarten mit 8 Fahrten zunı 
Preise von 5,— M eingeführt. Eine Fahrt 
auf Einzelfahrschein kostet 70 Pf. Der Ta- 
rif, der am 21. Mai 1920 in Wirkung trat. 
ist zur Zeit noch in Geltung. 
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3. Schnellbahnen. E Nordsüdbahn Her- 
Bei der Begründung des Verbandes am mannplatz—Ringbahnhof Neu- 
1. April 1912 bestand das Groß Berliner kölln der Stadt Neukölln. . . 24 km 


Schnellbahnnetz aus 20,8 km im Betrieb und 
16,7 km im Bau befindlichen Schnellbahn- 
strecken, so daß nach Fertigstellung die- 
ser Strecken das Schnellbahnnetz im Jahre 

1913 insgesamt eine Streckenlänge von Verlängerte Untergrundbahn 


' Verstärkungslinie Wittenbergplatz 
—Gleisdreieck der Hochbahn- 
gesellschaft ee ee 


37,5 km umfaßte. Seit 1913 sind neue Schöneberg . 05 „ 
Strecken nicht eröffnet worden, jedoch sind — 
außerdem 25,9 km im Bau, die infolge des zusammen: 25,9 km 


Abb. 6 Das im Betrieb und Bau befindliche Schnellbahnnetz in Groß Berlin. 


Krieges nicht in der wünschenswerten Von diesen waren 19,4 km schon vor 
Weise gefördert werden konnten und deren dem Inkrafttreten des Verbandes am 
Weiterbau andauernd mit erheblichen 1. April 1912 durch die Zustimmung der 
Schwierigkeiten zu kämpfen hat. Es sind | wegeunterhaltungspflichtigen Gemeinden 
dieses folgende Strecken: und durch die staatliche Genehmigung fest- 
ne gelest. An diesen Bahnstrecken, die in der 
Nordsüdbahn Seestraße — Her Hauptsache die Nordsüdbahnstrecke See. 
mannplatz der Stadt Berlin. . 10,3 km Stande Gneisenküstraße und die. “ARG: 
AEG-Bahn Christianiastraße— Bahn Christianiastraße—Hermannplatz um- 
Münchener Straße . . . 10,5 „ fasser, hat der Verband durch Anregungen 


dag 
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und Wünsche noch einige wesentliche Ver. | Neukölln verlängert wird (24 km), und: der 
besserungen herbeiführen können. Na- Strecke Hermannplatz— Münchener Straße 
mentlich auf die Lage und Ausbildung der der AEG-Sdhnellbahn (1,0 km) hat der 
Bahnhöfe Hermannplatz, Oranienplatz, Ge- | Verband Groß Berlin die Zustimmung er- 
sundbrunnen und Hellesches Tor hat er be. | teilt. In Abb. 6 sind alle im Betrieb und 
stimmend mitgewirkt, im Bau befindlichen Schnellbahnstrecken 


Für die übrigen Strecken, nämlich die | dargestellt. 
südöstliche Verlängerung der Nordsüdbahn 
von der Gneisenaustraße nach dem Her- 
mannplatz (2,7 km), die durch die Stadt 
Neukölln weiter nach dem Ringbahnhof 


In der nachstehenden Zusammenstel- 
lung und in bildlicher Form in Abb. 7 ist 
der heutige Bauzustand der im Bau 
befindlichen Strecken veranschaulicht. 


1 | 2 KA Je A o | 6 | 7 8 

7 | | davon entfallen auf 

' BB ee | 

| f | im | ganz oder | durch Lei- | noch 

i 5 | 

| | Gesamt- Rohbau teilweise me | nicht 
Lfd. | BR | Rohba | egungen 

| Linie lange find halb- ausge- usw. in Vor-“ be- 
Nr. | | 5 fertige Eschachtete bereitung | gonnene 

| | | | befindliche 


km 


i | = Ge 2 
| | Strecken 
l, 
Nordsüdbahn Seestraße 
Hermannplatz der Stadt 
Berling 
2 AE G- Bahn Christiania- 
straße — Münchener Str. 
3 [ Verlängerte Nordsüdbahn | 
|  Hermannplatz — Ring- | 
bahnhof Neukölln der 


i 10,5 2.2 0.9 1,4 


| 
E? 
| 10.3 3,4 | 1.5 | 3,3 | = ER 
| | 


Stadt Neukölln. Zu — — 0.9 1,5 SE 


| 
| Verstärkungslinie Witten- , 
| bergplatz—Gleisdreieck | 
der Hochbahngesell- k | | 
| schaffttt. 2.2 | 0,1 0.2 0.5 1.4 = 
| Verlängerte Untergrund- | 

bahn Schöneberg A | 

| 

zusammen... | 29 6.0 2.6 6.2 4.9 i 6.2 
| | 


Die in der Ausführung begriffenen unter der Weidendammer Brücke ist ein 
Strecken sind überwiegend Untergrandbah. | Teil der Nordsüdbahn der Stadt Berlin. 
nen, die fast ausnahmslos bei hohem | Neuartig und von allgemeinem Inter- 
Grundwasserstand und in schlechtem Bau- esse ist außer den drei Spreetunneln auch 
grund ausgeführt werden müssen, Von be die Rampenanlage der Hochbahnge. 
sonderem Interesse sind hierbei diejenigen sellschaft in dem Häuserblock zwischen 
Teilstrecken, auf denen bestehende Wasser. Kurfürsten- und Steglitzer Straße Die 
läufe unterfahren werden. Der erste Verstärkungslinie Wittenbergplatz— Gleis. 
Schnellbahnunterwassertunnel wurde von dreieck verläßt nach Kreuzung der Pots- 
der Hochbahngesellschaft auf der Strecke damer Straße die Kurfürstenstraße, um sich 
Spittelmarkt Alexanderplatz in den Jah- in dem Häuserblock von der Untergrund- 
ren 1910—1913 zur Unterfahrung der Spree bahn zur Hochbahn zu entwickeln. Als 
ausgeführt. Ein zweiter Spreetunnel wurde Hochbahn kreuzt sie dann die Dennewitz- 
von der AEG-Bahn an der Jannowitz- straße und gewinnt gleich darauf An- 
brücke hergestellt. Der dritte Spreetunnel schluß an die Hochbahnlinie Gleisdreieck 
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| 
Warschauer Brücke. Zunächst war zur Der planmäßige weitere Ausbau des 
Anlegung der Rampe die Beseitigung und | Schnellbahnnetzes ist für die zukünftige 
das Anschneiden einer Anzahl Hinter- | Entwicklung Groß Berlins von größter Be- 
häuser dieses Baublocks erforderlich. Als- | deutung. Der Verbandsausschuß des Ver- 
dann wird der Bahnkörper, der den von | bandes Groß Berlin hat in voller Würdi- 
Straßenflucht bis Straßenflucht nur 28 m gung dieser Tatsache schon im Jahre 1916 
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Stadt-, Ring- und Vorortbahnen 
im Betriebe befindliche elektrische Schnellbannen 


im Bau befindliche elektrische Schnellbahnen ` 
im Rohbau fertig 
Rohbau ın Arbeit 
Ausschachtungsarbeiten ganz oder teilweise fertig 
in Vorbereitung durch Leitungsveriegungen 
noch nicht begonnen 


eee geplante elektrische Schnelibahnen 
Maßstab 


Abb. 7. Bauzustand der im Bau befindlichen Schnellbahnstrecken Groß Berlins 
am 1. Juli 1920. 


breiten und mit fünfstöckigen Häusern be- | den Verbandsdirektor mit der Bearbeitung 
bauten Baublock durchquert, zur Abdämp- | einer Denkschrift“) beauftragt, die im 
fung der starken Geräusche mit einem Jahre 1919 erschienen ist. Das hiernach 
doppelwandigen Tunnel umbaut, der eine geplante Schnellbahnnetz für Groß Berlin 
isolierende Zwischenschicht von losem ist in der Abb. 8 dargestellt. Außer den im 
Kies erhält. Versuche haben die fast völ- | Betriebe und im Bau befindlichen 62,9 km 
lige Undurchlässigkeit von Geräuschen er- 


geben, so daß eine Schädigung für die an- ı) „Das zukünftige Schnellbahnnetz für Groß Berlin. 
liegenden Häuser nicht zu erwarten ist, von Prof. Dr. E. Giese, Berlin 1919. 
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sind hiernach noch weitere 111,2 km zu 
bauen, bis das vollständige Netz von 
174,1 km Schnellbahnen vorhanden sein 
wird. 

Das gesamte Netz der innerstädtischen 
Schnellbahnen in Groß Berlin wird von der 
Hochbahngesellschaft betrieben, Der er- 
forderliche Betriebsstrom wird von der Ge- 
sellschaft in den beiden eigenen Kraft- 
werken Trebbiner Straße und Unterspree 


P Gr tichterfeige 0 


Strecke Breitenbachplatz—Thielplatz des 


Te 
ed 


- 
~ 
= 


Gutsbezirkes Berlin-Dahlem — wird der 
Betrieb auf Grund besonderer Verträge 
zwischen der Hochbahngesellschaft und 
den Gemeinden geführt. Verkehrlich sind 
die Strecken in das allgemeine Tarifsystem 
der Hochbahngesellschaft einbezogen. Die 
Gemeinden tragen die Betriebskosten in der 
Form, daß sie der Hochbahngesellschaft 
für jedes auf ihren Strecken gefahrene 


Abb. 8. Das zukünftige Schnellbahnnetz in Groß Berlin. 


erzeugt. Die Länge der Züge schwankt 
auf den Außen- und Innenstrecken des 
Netzes zwischen 1 und 6 Wagen; der Fas- 
sungsraum beträgt dementsprechend 75 bis 
450 Personen. Auf den Eigentumsstrecken 
der Gemeinden — das sind die Strecke 
Nollendorfplatz—Hauptstraße der Ge 


meinde Berlin- Schöneberg, die Strecke 


Nürnberger Platz —Breitenbachplatz der 
Gemeinde Berlin-Wilmersdorf und die 


Wagenkilometer je nach Zuglänge einen 
vertraglich festgesetzten Betrag vergüten. 

Die Zahl der beförderten Personen auf 
dem Gesamtnetz der elektrischen Schnell- 
bahnen ist von 64 Millionen im Jahre 1912 
auf 115 Millionen im Jahre 1919, also in 
sieben Jahren um etwa 80 v. H. gestiegen. 
Hierbei ist zu berücksichtigen, daß sich das 
Schnellbahnnetz von 20,8 km im Jahre 
1912 um 16% km meist in den Außen- 
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gebieten gelegene Strecken!) auf 37,5 km 
Streckenlänge vergrößert hat. 


In Abb. 9 ist der Personenverkehr in 
den einzelnen Monaten der Jahre 1912 bis 
1920 dargestellt. Das Jahr 1912 zeigt die 
übliche Verteilung des Verkehrs, der bei 
den Berliner Schnellbahnen in den Som- 
mermonaten Juni, Juli und August stark 
zurückzugehen pflegt, Das Jahr 1913 hat 
unter dem Einfluß der oben erwähnten neu- 
eröffneten Strecken in der zweiten Jahres- 


hälfte eine erhebliche Verkehrszunahme 


aufzuweisen, die auch bis zur Mitte des 
Jahres 1914 noch anhielt, dann aber unter 
dem Einfluß des Anfang August 1914 be- 
gmnenden Krieges einem starken Ver 


Auluanem beförderie Personen monalit 
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kehrsabfall Platz machte. Die Kriegsjahre 
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1915 umd 1916 zeigen bei den Schnell- 


bahnen wieder ein langsames Ansteigen 


des Verkehrs, der dann im Jahre 1917 und 
in den ersten Monaten des Jahres 1918 be 
sonders stark anwuchs. Der Verkehr des 
Jahres 1919 litt, wie die dick ausgezogene 


Linie in 


Abb. 9 zeigt, stark unter den | 


Streiks und politischen Unruhen. Ohme 


diese die Verkehrsentwicklung hemmenden 
Umstände würde der Verkehr des Jahres 
1919 alle vorhergehenden: Jahre übertroffen 
haben. Im Durchschnitt hat er sich so 
nur etwa auf der Höhe des Vorjahres hal- 
ten können. 
Monaten des Jahres 1920 ist der Verkehr 
einmal infolge der fast ununterbrochenen 
Tariferhöhungen, dann wegen Verschlech- 


>) Die Strecke Reichskanzlerplatz—Stadion (1.8 km) ist 
hur an einzelnen Tagen in Betrieb. 


In den bisher verflossenen 


an 


terung der wirtschaftlichen Konjunktur 
nicht unerheblich zurückgegangen. 

Die Hochbahngesellschaft hat einen 
Zonentarif, bei dem die Zonen durch die 
Anzahl der Stationsabschnitte bestimmt 
werden. Bei ihrer Eröffnung im Jahre 
1902 fuhr die Hochbahngesellschaft vier 
Stationen in der 3, Klasse für 10 Pf und 
in der 2, Klasse für 15 Pf, sieben Statio- 
nen kosteten 15 und 20 Pf und eine Fahrt 
über acht Stationen und mehr 20 und 30 
Pfennig. Bei der Eröffnung des Bahnhofs 
Gleisdreieck am 3. November 1912 wurde 
die erste Zone von vier auf fünf Stations- 
abschnitte erweitert, die zweite von sieben 
auf acht usw. Mit der Erhöhung des 
Tarifs von 10 auf 15 Pf wurde gleich- 
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Abb. 9. Monatliche Schwankungen des Schnellbahnverkehrs in den Jahren 1912 bis 1920 


zeitig der Beginn einer Vereinfachung des 
Tarifaufbaues in Angriff genommen, in- 
dem die fünfte Zone von 8 und mehr 
Stationsabschnitten beseitigt wurde, Die in 
rascher Folge notwendig werdenden Tarif- 
erhöhungen führten zu einem weiteren Ab- 
bau des Zonensystems, bis schließlich am 
1. Januar 1920 nur noch zwei Zonen vor- 
handen waren, auf denen gegenwärtig 
Fahrpreise in der 3. Klasse von 60 und 
75 Pf und in der 2. Klasse von 70 und 
% Pf erhoben werden. Die großen Vor- 
teile einer solchen Vereinfachung liegen 
vor allem in der erheblichen Verbilligung 
der langen Fahrten. So lag z. B. der 
Bahnhof Thielplatz in Dahlem vom Leip- 
ziger Platz aus gerechnet ursprünglich in 
der vierten Zone, jetzt liegt er m der zwei- 
ten Zone, und die Bahnhöfe Stadion und 
Nordring früher in der dritten Zone, jetzt 
in der zweiten Zone, | 


360 Die Tätigkeit d.Zweckverbands Gr. Berlin auf dem Gebiet d. Verkehrswesens. Lon, Kleinbahben. 


Außer den einfachen Fahrkarten 2. und 
3. Klasse hatte die Hochbahngesellschaft 
früher Frühverkehrskarten, die gegen 
Lösung einer Fahrkarte der ersten Zone 
zu einer beliebig langen Fahrt berechtigten; 
diese sind aber am 1. Januar 1920 abge 
schafft worden. Zeitkarten irgendwelcher 
Art (Monatskarten, Arbeiterwochenkarten 
usw.) hat die 8 bisher 
nicht ausgegeben. 


Die einfachen Fahrkarten berechtigen 
innerhalb des von der Hochbahngesell- 
schaft betriebenen Netzes zum beliebigen 
Umsteigen; außerdem werden Umsteige- 
fahrkarten nach der von der Hochbahnge- 
sellschaft betriebenen, in ihrem Eigentum 
befindlichen Flachbahn Warschauer Brücke 
Lichtenberg ausgegeben. 


Als Endziel des Verbandes in der 
Tariffrage ist die vollständige Tarif- 
gemeinschaft zwischen allen Schnellbahn- 
linien anzusehen, ferner ist die Einfüh- 
rung von Ubergangsfahrkarten zwischen 
den elektrischen Schnellbahnen und den 
staatlichen Stadt-, Ring- und Vorortbahnen 
anzustreben. 


Die Einnahmen der Hochbahngesell- 
schaft haben sich zwar von 8,2 Millionen 
Mark im Jahre 1912 auf 29,7 Millionen M 
im Jahre 1919, also um 260 v. H, gehoben, 
in demselben Zeitabschnitt sind aber die 
Ausgaben von 42 auf 194 Millionen M, 
d. h. um 360 v. H. gestiegen. 


Einen Vergleich der Tarife der Hoch- 
bahngesellschaft mit den Tarifen der übri- 
gen Nahverkehrsmittel in 
zeigt die Abb. 5 auf S. 353. Hieraus ist er- 
sichtlich, daß die Schnellbahntarife sich 
zanz den jeweilig geltenden Straßenbahn- 
tarifen angepaßt haben, während die Tarife 
der den Schnellbahnen am meisten verwand- 
‚ten staatlichen Stadt-, Ring- und Vorort- 
bahnen stark dahinter zurückgeblieben 
sind, 


Die wirtschaftliche Entwicklung der 
Hochbahngesellschaft ist durchaus befrie- 
digend, so daß sie in der Lage war, eine 
angemessene Verzinsung ihres Aktienkapi- 
tals herauszuwirtschaften. Dagegen haben 
die Gemeinden, die nur verkehrsschwache 
Außenstrecken besitzen, immer erhebliche 
Zuschüsse aufwenden müssen. Eine Gesun- 
dung wird hier erst dann zu erwarten sein, 
wenn die gesamten Schnellbahnen in Groß 
Perlin einheitlich von einer Stelle aus be- 
wirtschaftet werden. 


Groß Berlin 


| 


4. Stadt-, Ring- und Vorortbahnen. 


Die Stadt-, Ring- und Vorortbahnen 
sind an sich der Zuständigkeit des Ver- 
bandes nicht unterstellt. 

Gleichwohl würde sich jedoch cin 
lückenhaftes Bild von dem Nahverkehr 
Groß Berlins ergeben, wenn sie unerwähnt 
bleiben würden. 


Anfangs wurde der Vorortverkehr — 
soweit man von einem solchen überhaupt 
sprechen konnte — aus:chließlich von den 
Fernbahnen bedient. Mit der Zunahme des 
Personenverkehrs begannen Fern- und 
Nahverkehr auf den einzelnen Lmien in 
recht empfindlicher Weise sich gegenseitig 
zu behindern und in der Entwicklung zu 
hemmen. Die zur Behebung dieser Übel- 
stände ausgeführten einfachen Erweiterun- 
gen der Bahnhöfe genügten schließlich 
nicht mehr. | 

Man mußte nach dem Vorbild der 
Stadtbahn, die von vornherein mit zwei 
Gleispaaren ausgestattet war, sich dazu 
entschließen, den Nah- und Fernverkehr 
voneinander zu trennen und jeder Ver- 
kehrsart besondere Anlagen zuzuweisen. 
So wurden neben: besonderen Gleisen für 
den Nahverkehr auch besondere Nahbahn- 
höfe geschaffen, wie z. B. am Potsdamer 
und Stettiner Bahnhof. Die ursprünglich 
auf den Ferngleisen der Stadtbahn verkeh- 
renden Vorortzüge wurden mit Ausnahme 
der von Spandau nach Strausberg auf die 
Stadtbahngleise verlegt. Diese nach der 
Richtung der völligen Trennung von Nah- 
und Fernverkehr hinzielende Entwicklung 
ist bei weitem noch nicht beendet, aber 
immerhin ist hierin schon ein bedeutender 
Schritt vorwärts getan. 


Seit dem 1. April 1912, dem Zeitpunkt 
des Inkrafttretens des Zweckverbands- 
gesetzes, sind u. a, folgende wichtige bau- 
liche Erweiterungen des Stadt-, Ring- und 
Vorortbahnnetzes ausgeführt worden: 

der zweigleisige Ausbau der Strecke 
Neukölln—Baumschulenweg, 
der viergleisige Ausbau der Strecke 
Pankow-Heinersdorf—Bernau, 
der Neubau der eingleisigen Strecke 
Wannsee. — Dreilinden — Stahns- 
dorf-Friedhof, 
die Eröffnung der Bahnhöfe Kaiser- 
Friedrich-Straße, Witzleben, Drei- 
linden und Stahnsdorf-Friedhof. 
Abb, 10 gibt einen Überblick über den 
jetzigen Zustand des Stadt-, Ring- und Vor- 
ortbahnnetzes, insbesondere auch darüber, 
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Das Netz wird be- 


die ausschließlich dem 


Fernverkehr dienen. 


gelassen, 
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Oktober 1920. 


wie weit die Trennung zwischen Fern- 
und Nahverkehr zur Zeit gediehen ist.*) Un- 


XXVII. Jahrgang. 
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Wünsdorf und Groß 
Lichterfelde-Ost, im Westen durch Stahns- 


im Norden durch die Stationen 
dorf-Friedhof, Werder und Nauen. 


Velten, Oranienburg und Bernau, im Osten 
durch Strausberg, Rüdersdorf und Fürsten- 
walde, im Süden durch Spindlersfeld, Kö- 


terhausen, 
Die Länge des gesamten Netzes beträgt 


Së w 


rd. 455 km. Hiervon entfallen auf 


grenzt 
nigswus 


Berlin 


tigt sind hierbei alle die Strecken 
(Schlesischer Bahnhof}—Werneuchen, Berlin (Hermann- 


1) Die in der Abb. 10 dargestellten Strecken: Reinicken- 
stehende Vorortnetz einige recht wertvolle und unbedingt 


anzustrebende Ergänzungen erfährt. In der Texterläu- 


zu dem Netz der staatlichen Stadt-, Ring- und Vorort- 
bahnen. Ihre Aufnahme erfolgte, weil durch sie das be- 
terung bleiben diese Strecken unberũchsichtigt. 


straße)—Mittenwalde, Groß Lichterfelde-Ost— Großbeeren. 
Spandau—Wustermark gehören streng genommen nicht 


dorf-Rosenthal— Liebenwalde Groß Schönebeck, 


berücksi 
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Strecken mit eigenem zwei- 


gleisigen Bahnkörper 190 km, 
Strecken mit eigenem ein- 

gleisigen Bahnkörper 14 km, 
zweigleisige Fernzugstrecken 236 km, 
eingleisige Fernzugstrecken 15 km, 


Insgesamt sind 149 Stationen vorhan- 
den, von denen 115 ausschließlich dem 
Nah- und Fernverkehr dienen. 


Der Betrieb der Stadt- und Ringbahnen 
hat während der Berichtszeit eine nicht un- 
wesentliche Änderung erfahren. Im Jahre 
1919 wurde der Verkehr der Nord- und 
Südringzüge eingestellt, es fahren jetzt nur 
noch Vollringzüge. Damit wurden die 


| 


Nahgleise der Stadtbahn erheblich ent | 


lastet, wodurch wiederum eine gesteigerte 
Ausnutzung dieser Gleise durch Vorort- 
züge ermöglicht ist. Diese Maßnahme 
dürfte für die auch weiterhin anzustrebende 
Trennung zwischen Nah- und Fernverkehr 
von nicht zu unterschätzender Bedeutung 
sein. 


Die Betriebsleistungen sind 
naturgemäß unter der Einwirkung des 
Krieges stark zurückgegangen. Es wurden 
gefahren:!) 


Millionen 

Zugkilometer 

im Jahre 1912 18,8 
e » 1913 19,4 
„ „ 1914 15,9 
1915 15,6 


99 77 


1) Die mitgeteilten Zahlen sind Annäherungswerte. 
Sie stützen sich auf zusammenfassende Angaben der 
Eisenhahndirektion Berlin, von denen die Betriebs- 
leistungen der dem reinen Fernverkehr dienenden Züge 
in Abzug gebracht wurden. 


Millionen 
Zugkilometer 
im Jahre 1916 14.4 
l 12,7 
„ „ 1918 11,8 
„ „ 1919 13,4 


Die Betriebsleistungen erreichten hier- 
nach im Jahre 1913 mit 19,4 Millionen Zug- 
kilometern ihren Höhepunkt. Von da ab 
ist eine allmähliche Abnahme zu verzeich- 
nen, die bis zum Jahre 1918 andauerte. 
Das erste Friedensjahr 1919 läßt bereits 
wieder eine erhebliche Steigerung erkennen, 
und auch das Jahr 1920 dürfte mit dem 
Wachsen des Verkehrs auf den staatlichen 
Nahbahnen höhere Betriebsleistungen auf- 
weisen. 


Die Verkehrsleistungen, ausgedrückt 
durch die Anzahl der beförderten Per- 
sonen, dürften sich in ähnlicher Weise ent- 
wickelt haben. Im Jahre 1912 wurden im 
Stadt-, Ring- und Vorortverkehr rd. 387,9 
Millionen Fahrgäste befördert, im Jahre 
1913 rd. 395,6 Millionen. Diese Zahl ging 
schon im Jahre des Kritegsajusbruchs er- 
heblich zurück. Leider waren seit 1914 
keine genaueren Angaben zu erhalten. Die 
in Abb. 2 für die Jahre 1914 bis 1919 dar- 
gestellten Zahlen beruhen daher nur auf 
Schätzungen. 


Um einen Vergleich mit dem Beförde 
rungspreis der Schnellbahnen, der Straßen- 
bahnen und der Omnibusse zu ermöglichen, 
seien in folgendem die Tarife der Stadt-, 
Ring- und Vorortbahnen kurz erläutert. 
Es ist zu unterscheiden zwischen Einzel- 
fahrkarten und Zeitkarten. Die Entwick- 
lung der Tarife für Einzelkarten in 
den letzten Jahren ist in der nachstehenden 
Übersicht dargestellt: 


1 | 2 ! 8 | 4 | 56 ı 6 | 7 | 8 | 9 
| Beförderungspreis für Einzelkarten 
Anzahl | ee — JJ —T—- 8 . Ss 
der Stationen RER vom 1. 4. 18 bis | vom 1. 11. 19 bis , 
| bis 31. 3. 1918 31. 10. 19 14. 6. 20 vom 15. 6. 20 ab 
oder ee E S jj ENEE 
i | | 
Tarifstreckenlänge || 2. KI. 3. Kl. | 2. Kl. 3. Kl. | 2 Kl. 3. Kl. 2. Kl. 3. Kl. 
: M : M i MM M M | M | NM 
a) im Stadt- und Ringbahnverkehr 
8 , | | | | | | 
5 Stationen 0.10 0.10 0,20 O15 0,0 0.0 | 0,50 0,30 
8 Bek, ee = = 0. > 0,20 0.40 0,30 00 | 0,40 
darüber hinaus 0.30 0.40 0.25 0.50 0.35 | 0.50 


0.20 
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Anzahl Ä = Bell = a une 
der Stationen a vom 1. 4. 18 bis | vom 1. 11. 19 is 
bis 31. 3. 1918 31. 10. 19 14. 6. 20 vom 15. 6. 20 ab 
oder FF %% ⁰⁰ ⁰¼» RCL eege Z 
Tarifstreckenlänge 2. Kl. 3. Kl. 2. Kl. 3. Kl. 2 = Kë 8. Kl L | 3. Kh 
: M M | M M | 13 
b) im Vorortverkehr 
bis 5, -m \ 0,20 0,15 0,80 0.20 0,50 | 0,30 
0.15 0,10 | 
a 7 4 0,25 0,15 | 0.35 0,5 0,55 0,40 
„ 10 5: ré | ' 0,30 0.20 040 | 0,30 | 0,60 0,45 
| ' ` A 
st, 13% See e 0.30 00 Dag | Oe 0,55 0,35 l 0,85 0,55 
a TAO g aee wee | | 
„ 15,0 „ | | 045 0.30 0.60 0% 0,9 0.60 
„ 160 „ ; | _ | | | 
„ AD Oe age. oh we e | 0,45 0.30 | 0,55 0,35 0,75 0,50 | 1,15 0,75 
ur POO an j | ` | . | 
i 0,60 , 0,40 0,80 0,55 | 1,20 0.85 
5 22,0 e e e sex ll über 90 km 
ge. OOO? Ae gh te eee : gelten die Sätze 0,70 | Oo | 0,95 0,60 1,45 0,90 
über 250 p... des Ferntarifs über 25 km gelten die Sätze des Ferntarifs 
Bis zum 31. März 1918 waren auf dem Jahre 1911 überstiegen die Betriebsaus- 


staatlichen Nahbahnnetz .die Tarife un- | 


verändert in Geltung, die mit der Tarif- 
reform zu Anfang der neunziger Jahre 
eingeführt worden waren. Hiernach be- 
stand für die Stadt- und Ringbahn 
der sogenannte 5 Stationen-Tarif, d. h. ein 
zweistufiger Tarif, dessen erste Stufe zur 
Fahrt bis zur fünften Station berechtigte, 
während für weitere Fahrten die zweite 
Stufe galt; dagegen lag den Tarifen der 
Vorortbahnen ein gestaffelter Ent- 
fernungstarif zugrunde. 

Der äußere Aufbau der Zeit- 
Kartenpreis e lehnte sich an den Ta- 
rifaufbau für die Einzelkarten an, die 
Preise waren verhältnismäßig niedrig. 

Die Veränderung aller wirtschaftlichen 
Verhältnisse während des Krieges, die Stei- 
gerung der Löhne und der Baustoffpreise, 
ferner der Erlaß des Reichsverkehrssteuer- 
gesetzes stellten auch die Staatseisenbahn- 
verwaltung vor die Notwendigkeit die Ta- 
rife zu erhöhen. 

Die wirtschaftliche Lage der 
Stadt-, Ring. und Vorortbahnen ist niemals 
günstig gewesen, sie hat sich mit dem all- 
gemeinen Niedergang des deutschen Eisen- 
bahnwesens in der jüngsten Zeit natürlich 
noch wesentlich verschlechtert. Schon in 
früheren Jahren reichten die Betriebsein- 
nahmen aus dem Nahverkehr kaum zur 
Deckung der Betriebsausgaben. Von einer 
Verzinsung der für die Anlage aufgewen- 
deten Mittel wurde abgesehen. Trotz des 
bedeutenden Verkehrsaufschwunges im 


gaben bereits die Betriebseinnahmen um 
einen erheblichen Betrag; für die folgenden 
Jahre liegen genauere Angaben nicht vor; 
es darf aber mit Sicherheit angenommen 
werden, daß sich die wirtschaftlichen Ver- 
hältnisse in der Folgezeit nicht gebessert 
haben. Während vor der Tarifreform in 


den Jahren 1890 bis 1893 die Einnahme auf 


die beförderte Person für den gesamten 
Stadt-, Ring- und Vorortverkehr sich noch 
auf 17 Pf belief, sank sie nach Durchfüh- 
rung der Reform auf 13 Pf und nahm seit- 
her in demselben Maße weiter ab, wie die 
Zahl der Reisenden, die die billigen Zeit- 
karten benutzten, stieg. Im Jahre 1911 
wurden nur noch 44 v. H. aller Reisenden 
auf Einzelkarten befördert. In demselben 
Jahre betrug die Einnahme für die beför- 
derte Person auf der Stadt- und Ringbahn 
72 Pf. Dem stand z. B. im Jahre 1911 
bei der Großen Berliner Straßenbahn eine 
Durchschnittseinnahme von 9,7 Pf und bei 
der Hochbahngesellschaft eine solche von 
13 Pf gegenüber, Ein Vergleich dieser 
Zahlen zeigt, daß die Tarife der staatlichen 
Nahbahnen, rein wirtschaftlich betrachtet, 
zu niedrig waren. Die preußische Staats- 
bahnverwaltung kann aber als das Ver- 
dienst für sich in Anspruch nehmen, durch 
ihre Tarifpolitik die Außensiedlung Groß 
Berlins wesentlich gefördert zu haben. 


5. Omnibusse. 


Es muß als ein Mangel des Zweck- 
verbandsgesetzes bezeichnet, werden, daß 
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der Omnibusverkehr, der in der Vorkriegs- 
zeit eine bedeutsame Rolle im Groß Ber- 
liner Verkehrsleben gespielt hat, der Zu- 
ständigkeit des Verbandes Groß Berlin als 
des berufenen Sachwalters der öffentlichen 
Verkehrsinteressen entzogen war. Der 
Verband war daher bestrebt, auf anderem 
Wege Einfluß auf dieses Verkehrsmittel zu 
gewinnen. Mit wirksamem Erfolg war 
dies erst durch den Erwerb der Großen 
Berliner Straßenbahn möglich, wodurch der 
Verband gleichzeitig in den Besitz von 
mehr als dem dritten Teil der Aktien der 
Allgemeinen Berliner Ommébus-Aktien- 
gesellschaft gelangte. Dieser Aktienbesitz 
berechtigte ihn, die Hälfte der Stellen im 
Aufsichtsrat dieses Unternehmens zu be- 
setzen. 

An Omnibusunternehmun;gen bestanden 
vor dem Kriege in Groß Berlin die Allge- 
meine Berliner Omnibus-Aktiengesellschaft, 
die Omnibus-Compagnie Berlin und das 
der Hochbahn-Omnibusgesellschaft, Fer- 
ner waren noch in Wilmersdorf und in 
Steglitz Omnibusse mit je einer Linie im 
Betriebe, die aber nur Ortsinteressen dien- 
ten, In den weiter gelegenen Vororten 
von Berlin bestanden noch Omnibusverbin- 
gungen zwischen Hermsdorf und Frohnau, 
von Neubabelsberg nach Potsdam sowie in 
Wannsee. 

Welche Bedeutung dem Omnibus in 
Groß Berlin in der Vorkriegszeit als Ver- 
kehrsmittel zufiel, geht schon daraus her- 
vor, daß der Omnibusbetrieb in Groß Berlin 
42 Linien umfaßte. Hiervon entfielen allein 


auf die Allgemeine Berliner Omnibus- 
Aktiengesellschaft 36 Linien mit 653 Wa- 
gen, von denen 14 Linien mit 235 Kraft- 
wagen betrieben wurden. Die anderen 
Omnibusunternehmen nahmen dagegen nur 
eine untergeordnete Stellung ein; z. B. 
unterhielt die Omnibus-Compagnie Berlin 
nur zwei Nachtlinien und die Hochbahn- 
Ommibusgesellschaft zwei Zubringerlinien 
für ihr Schnellbahnnetz. Die beiden Om- 
nibusunternehmen in Wilmersdorf und 
Steglitz sowie die übrigen betrieben nur 
je eine Linie. Bei einer Beförderungsziffer 
von rund 170 Millionen Fahrgästen im 
letzten vollen Friedensjahr 1913 nahm der 
Omnibusverkehr mit rd. 13 v. H am ge- 
samten Nahverkehr von Groß Berlin teil 
(vgl. die Abb. 1 u. 2). Der Verkehr der 
Omnibusse übertraf damals den der Hoch- 
bahnen um mehr als das Doppelte. 

Bei keinem Verkehrsunternehmen 
haben aber der Krieg und seine Folgen so 
verheerend gewirkt wie bei den Omnibus- 
unternehmen. Mit Ausnahme der Allge- 
meinen. Berliner Omnibus-Aktiengesell- 
schaft haben die sonstigen Omnibusunter- 
nehmungen in Groß Berlin alsbald nach 
Kriegsausbruch den Betrieb eingestellt. 
Aber auch die Allgemeine Berliner 
Omnibus - Aktiengesellschaft 
hat durch den Krieg aufs ‘schwerste ge- 
litten. 

Die nachstehende Gegenüberstellung 
zeigt, welche Bedeutung das Unternehmen 
vor dem Kriege hatte und auf welchen 
Tiefstand es gesunken ist. 


Es waren im Betrieb | Anzahl der | Betriebs- 
2 e ne en nu ar pel, OST | | | 3 
am Kraft im Betrieb || gefahrenen be- | Ein- Kuss 
Schu | wagen. | Pferde- befindliche Wagen- | förderten | si i 
des ; linien Wagen- | kilometer | Personen | SECHS BADEN 
linien zahl ] | , 
i Mill. Mill. Mill. Mill. 


1912 

1913 18 2) 22 

1914 72) 2l 489 
19155 1 19 320 
1916 1 16 | 240 
1917 1 | 2 24 
1918 1 ! 1 | 34 
1919 22 2 | 41 


u 12) 1 | 17 


157.6 12,29 9,67 
812 14868. | 18% 10,89 
27,7 | 147,8 | 12,19 9,94 
15,0 | 94,6 6,58 7.38 
10,5 72,2 | 5,18 6,31 
5.1 | 33,2 3,48 3) 4,55 3) 
1.0 | 7,8 ) 2,72 3) | 2,64 3) 
1,9 10,8 | 5,70 3) 5,76 3) 
05 3,0 2,40 — 


1) Für die Zeit vom 1. Januar bis 31. Mai. In den Monaten Januar und Februar waren noch 2 Kraftwagen- und 
2 Pferdelinien im Betriebe. Am 23. Juni wurde der Betrieb auf die eine Eillinie Unter den Linden—Halensee einge- 


schränkt, 
2) Einschließlich Eillinie Unter den Linden—Halensee. 
3) Einschließlich Güter- und Sonderwagenbetrieb. 


XXVIL Jahrgang. 
re o 


Zur Hebung der Wirtschaftlichkeit des 
Unternehmens nahm die Gesellschaft im 
Jahre 1917 die Güterbeförderung 
— Lohnfuhrbetrieb — auf, dem sich später 
außerfahrplanmäßige 
bindungen und der Nachtwagen- 
verkehr mit 
schlossen. Diese Neuerungen erwiesen 
sich als zweckmäßig. Sie ermöglichten der 
Gresellschaft, wenn auch mit Verlust arbei- 
tend, immer noch das Durchhalten. In 
letzter Zeit sind aber die Einnahmen des 
Güterverkehrs durch die eingetretene Stok- 
kung im Warenumlauf, besonders aber die 
Erträgnisse des Nachtbetriebes so stark 
zurückgegangen, daß auch dieser Betrieb 
erheblich eingeschränkt werden mußte. 


Trotz des wirtschaftlichen 
ganges ist zu hoffen, daß das Unternehmen 
in allmählichem Aufstieg wieder eine Rolle 
im Groß Berliner Verkehrsleben spielen 
wird. Allerdings wird mit dem Wiederauf- 
leben des Omnibusbetriebes das Schicksal 
des Pferdeomnibusses endgültig besiegelt 
sein, im Gegensatz zum Kraftwagen, der 
in der Zwischenzeit weiter entwickelt wor- 
den ist, und dessen Betrieb nach Rückkehr 
genegelter Preisverhältnisse für Materia- 
lien, Betriebsstoffe u. a. auch wirtschaft- 
licher gestaltet werden kann. 


Gesetzgebung. — 


Bahnhofs ver- 


erhöhten Tarifen an- 


Nieder- | 
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= Rechtsprechung. 
In der Vorkriegszeit und in den ersten 
Kriegsjahren konnte der Berliner Pferde- 
omnibus als billigstes Verkehrsmittel aller 
| 


Kulturländer angesprochen werden. Die 
Allgemeine Berliner Omnibus-Aktiengesell- 
schaft konnte sich wirtschaftlich auch nur 
dadurch halten, daß sie mit ihrem niedrigen 
| Teilstreckentarif mit der Straßenbahn in 

Wettbewerb trat. Im Vergleich zu anderen 
Verkehrsunternehmen war der Wechsel- 
' verkehr bei den Omnibussen besonders 
| stark, was wiederum eine günstige Platz- 
| ausnutzung zur Folge hatte, Mit der wei- 
teren Dauer des Krieges sah sich auch die 
Omnibusgeselischaft genötigt, ihre Tarife 
zu erhöhen. 

Trotz der niedrigen Tarife und den 
verhältnismäßig, geringen Durchschnitts- 
einnahmen für den Fahrgast war es der 
Gesellschaft in der Vorkriegszeit doch 
ı möglich, nennenswerte Betriebsüberschüsse 
zu erzielen. Aus diesen Überschüssen 
konnte die Gesellschaft u. a. nicht nur er 
hebliche Abschreibungen vornehmen, die 
ihr jetzt wieder zugute kommen, sondern 
sie war noch in der Lage, einen Gewinn 
auszuschütten, der in den Jahren 1912 
8 v. H., 1913 9 v. H. und 1914 7% v.H. des 
Aktienkapitals betragen hat. Vom Jahre 
1915 ab hat dagegen der Betrieb mit ganz 
erheblichen Verlusten gearbeitet. | 


Gesetzgebung. 


Preußen. 
Erlaß der preußischen Staatsregierung vom 
27. September 1920, betr. die Verleihung des 
Enteignungsrechts an die Firma F. F. Koswig. 
Tuchfabrik in Finsterwalde, zum Bau und 

Betriebe einer Privatanschlußbahn. 

Der Firma F. F. Koswig, Tuchfabrik in 
Finsterwalde (Niederlausitz) der die Geneh- 
migung zum Bau und Betriebe einer Privat- 
anschlußbahn, abzweigend von der Privat- 


nebeneisenbahn Zechipkau—Finsterwalde, erteilt 
worden ist, wird auf ihren Antrag das Ent- 
eignungsrecht zur Entziehung und zur dauern- | 


' den Beschränkung desjenigen Grundeigentums 
verliehen, das für diese Anlage aus den im 
Grundbuch von Finsterwalde 

a) Band 9 Blatt 418 als Eizentum des Zi- 
garrenfabrikanten Kurt Giessner in Fin- 
sterwalde, 

b) Band 30 Blatt 1007 als Eigentum der 
Witwe Auguste Schulze, geb. Bötticher 
in Finsterwalde 

bezeichneten Grundstücken erforderlich ist. 
Berlin, den 27. September 1920. 


Im Namen der Preußischen Staatsregierung: 
gez. Oeser. 


— — —— — —— 


Rechtsprechung. 


„Erkenntnis des Reichsgerichts, VI. Zivilsenats, 


vom 8. Juli 1920 
in Sachen des Kaufmanns L. K. in B., 
Klägers und Revisions klägers, 
wider 
d. G. B. Straß enbahn- Aktiengesell- 
schaft in B., Beklagte und 
Revisions beklagte. 


Zur Frage der Zahlung von Schmerzensgeld in 
Haftpflichtfällen. 


Tatbestand. 


Am 10. August 1914 benutzte der Kläger 
einen Anhängerwagen der Straßenbahnlinie 78 

| der Beklagten zu einer Fahrt von S.- zum M.- 
Markt in B. Ein entgegenkommender, vom Fahr- 


+ 
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meister der Beklagten S. gefahrener Motorwagen 
der Linie 
Ecke der neuen RB straße den Anhängewagen an. 
Durch den Zusammenstoß erlitt der Kläger eine 
Nasenquetschung und eine Gehirnerschütterung. 
Mit der auf das Reichshaftpflichtgesetz. auf den 
Beförderungsvertrag und auf unerlaubte Hand- 
lung der Beklagten gestützten Klage nahm er 
die Beklagte auf Ersatz des Sachschadens, auf 
Entschädigung für den erlittenen Erwerbsaus- 
fall und auf Zahlung von 5000 M. Schmerzens- 
geld in Anspruch und begehrte ferner die Fest- 
stellung, daß die Beklagte verpflichtet sei, ihm 
allen Schaden zu ersetzen, der ihm aus Anlaß 
der Unfallfolgen noch entstehen werde. 


Das Landgericht gab den Anträgen auf Er- 
satz des Sachschadens und des Erwerbsaus- 
falles in gewissem Umfange statt, entsprach 
auch dem Feststellungsbegehren, aber nur im 
Umfange des § 3 a des Reichshaftpflichtgesetzes 
und aus dem Transportvertrage, und wies den 
Kläger mit der Mehrforderung. insbesondere 
auch mit dem Anspruche auf Schmerzensgeld, 
ab. 

Die Berufung des Klägers, die auf Er- 
höhung der Entschädigung für den Erwerbs- 
ausfall und auf Zuerkennung des Schmerzens- 
geldes gerichtet war, wurde zurückgewiesen. 
Auf die Berufung des Beklagten wurde der Klä- 
ger auch mit dem Anspruche auf eine Entschi- 
digung für Erwerbsausfall abgewiesen, indem 
angenommen wurde, daß der Kläger trotz der an 
sich durch den Unfall für gewisse Zeit herbei- 
geführten Herabsetzung seiner Erwerbsfähig- 
keit einen Erwerbsschaden nicht erlitten habe. 
Die Vorinstanzen führten übereinstimmend den 
Unfall darauf zurück, daß der von S. gefahrene 
Wagen infolge falscher Weichenstellung auf 
den Anhängerwagen, in welchem der Kläger 
saß, aufgefahren sei, und daß den S. ein Ver- 
sehen treffe insofern, als er den Dienstvors 
schriften zuwider vor der Weiche nicht gehalten 
habe, um erst dem Motorwagen der Linie 78 
nebst Anhängerwagen die Vorfahrt zu lassen. 
Danach sei die Haftung der Beklagten aus dem 
Reichshafipflichtgesetz und aus dem Beförde- 
rungsvertrage begründet, nicht aber auch die 
Haftung aus unerlaubter Handlung, auf die 
allein der Anspruch auf Schmerzensgeld ge- 
stützt werden könne; denn es sei erwiesen, daß 
die Weiche nicht mangelhaft gewesen sei. son- 


dern gut funktioniert habe, so daß ihr Aus- , 


weichen auf einen Zufall zurückgeführt werden 
müsse, und der der Beklagten hinsichtlich der 
Auswahl und der Überwachunz des S. nach 
§ 831 BGB. obliegende Entlastungsbeweis sei 
geführt. 

Mit der Revision beantragt der Kläger, das 
angefochtene Urteil insoweit aufzuheben, als es 
seine Berufung hinsichtlich des Schmerzens- 
geldanspruches zurückweist, und in diesem Um- 
fange dem Berufungsantrage stattzugeben. Die 
Beklagte begehrt die Zurückweisung der Re- 
vision. 


Rechtsprechung. 


| 


76 fuhr auf dem K.-Markte an der 
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Entscheidungsgriinde. 


Der für die Revisipnsinstanz allein streitige 
Anspruch des Klägers auf Schmerzensgeld läßt 
sich weder aus dem Reichshaftpflichtgesetze 
noch aus dem Beförderungsvertrage herleiten. 
sondern gemäß § 847 BGB. nur aus einer 
unerlaubten Handlung der Beklagten (Jur. 
Wochenschr. 1916, 4887). Das verkennt die Re- 
vision auch nicht, sie will aber in Anwendung 
des § 278 BGB. die Beklagte auch außerver- 
traglich für das Versculden ihres Fahrmei- 
sters S., das ihm deshalb zur Last fällt, weil er 
den Dienstvorschriften zuwider vor der Weiche 
nicht hielt, haftbar machen und dies Verschul- 
den des Sp. der Beklagten als eigenes außer- 
vertragliches, deliktisches Verschulden ange- 
rechnet wissen ohne die Möglichkeit einer Ent- 
lastung gemäß $ 831 BGB. Die Auffassung 
der Revision ist unbegründet- Die allgemeine 
Rechtspflicht der Beklagten, den Betrieb ihrer 
Straßenhahn so einzurichten, daß das Leben. 
der Körper, die Gesundheit und das Eigentum 
Dritter nicht verletzt werden, besteht gemäß 
§ 823 BGB. ohne Begründung eines Schuldver- 
hältnisses; sie ist selbst keine Schuldverbind- 
lichkeit im Sinne des § 278, sondern sie er- 
zeugt erst Verbindlichkeiten für den Fall einer 
Verletzung der durch $ 823 geschützten Rechts- 
güter; erst durch die unerlaubte Handlung er- 
gibt sich eine Grundlage für eine Verpflichtung 
einer bestimmten Person gegenüber. Es findet 
daher der auf das Recht der Schuldverhältnisse 
beschränkte § 278 auf die Verletzung jener all- 
gemeinen Rechtspflicht keine Anwendung (RG Z. 
Bd. 75 S. 257, Bd. 77 S. 211, Bd. 79 S. 319). 
Die Beklagte haftet somit aus dem Gesichts- 
punkt der unerlaubten Handlung nicht ohne 
weiteres fiir das Verschulden ihres Angestellten 
S., sondern, abgesehen von einem etwaigen eige- 
nen Verschulden, nur im Rahmen des $ 831 
BGB., der für das Gebiet der unerlaubten 
Handlungen den Maßstab bildet, wonach eine 
Person für rechtswidrige Schädigungen einzu- 
stehen hat, die eine von ihr abhängige andere 
Person verursachte. Nur hinsichtlich ihrer 
Verpflichtungen aus dem Beförderungsvertrage 
hat sie gemäß § 278 das Verschulden des S. 
wie ihr eigenes zu vertreten und kann sich auf 
die Vorschrift im $ 831 Abs. 1 Satz 2 nicht 
berufen. Gegenüber ihrer Inanspruchnahme 
aus unerlaubter Handlung hat sie nach der von 
der Revision nicht beanstandeten Feststellung 
des Berufungsgerichts den ihr obliegenden Ent- 
lastungsbeweis sowohl in betreff der Auswahl 
als auch der Überwachung des S. geführt, und 
für ein eigenes Verschulden der Beklagten ist, 
da die Weiche nicht mangelhaft war, sondern 
gut funktionierte, vom Kläger überhaupt nichts 
erbracht. Die von der Revision für ihre Auf— 
fassung wegen der Anwendung des § 278 BGB. 
angeführten Entscheidungen des Reichsge- 
richts (RGZ. Bd. 88, S. 433, Jur. Wochenschr. 
1916, 12765 und 15327 und 1920, 284°) besagen 
lediglich. daß die Haftung aus unerlaubter 
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Handlung und die Haftung aus Vertrag für 
denselben Schaden selbständig nebeneinander 
herlaufen. Es ist nicht abzusehen, wie aus 
diesen Entscheidungen eine Folgerung im 
Sinne der Revision abgeleitet werden soll. Die 
vertragliche Haftung der Beklagten aus dem 
Beförderungsvertrage ließ allerdings 


ihre 


| 
| 


| 


367 
etwaige außervertragliche Haftung unberührt; 
diese aber bestimmt sich lediglich nach den 
Vorschriften der § 823, 831 BGB., und für eine 
Anwendung des $ 278 BGB. ist dabei kein 
Raum i 


Hiernach mußte die Revision zurückge- 
wiesen werden. 


Kleine Mitteilungen. 


Neuere Plane, Vorarbeiten, Genehmigungen, 
Betriebseröffnungen u. Betriebsänderungen 
von Kleinbahnen. 


1. Neuere Pläne. 


1. Die Kleinbahn Kniepsand—Wittdiin— 
Nebel—Norddorf auf der Insel Amrum, die für 
den Betrieb teils mit elektrischer Kraft, teils 
mit Lokomotiven genehmigt ist, soll fortan 


ausschließlich mit Dampflokomotiven betrieben 


werden. 


2. Das Unternelimen der Rheinischen Bahn- 
gesellschaft in Düsseldorf soll durch eine voll- 
spurige, elektrische Kleinbahn für Personen- 
und Stückgutverkehr von Osterathı über Wil- 
lich, Schiefbahn und Neuwerk nach M. Gladbach 
erweitert werden. 


3. Die Kleinbahnen des Kreises Mörs sollen 
bei dem Kreisbahnhof Baerl Verbindung er- 
halten mit der Zechenbahn des Steinkohlen- 
bergwerks Rheinpreußen. 


4. Die Stadtgemeinde M.-Gladbach will die 
bisher vorübergehend auf ihrem Straßenbahn- 
netz besorgte Beförderung von Staatsbahn- 
güterwagen vom Staatsbahnhof M.-Gladbach am 
Speik als dauernde Einrichtung beibehalten. 


2. Vorarbeiten. 


Die Erlaubnis zur Vornahme technischer 
Vorarbeiten ist erteilt: 

Für eine schmalspurige, elektrische Lokal- 
bahn von Neufelden nach Oberkappel mit Ab- 
zweigungen von Grabenmühle nach Obermühl 
und von Lembach nach Rohrbach-Berg (Vei- 
ordnungeblatt für Eisenbahnen, Schiff- und 
Luftfahrt Nr. 106 vom 11. September 19%, 
S. 307). 


3. Genehmigungen 
sind erteilt worden: 

1. Der Ortelsburger Kleinbahn-Aktiengesell- 
schaft Puppen—Friedrichehof in Insterburg 
für eine schmalspurige, mit Dampfkraft für 
Personen- und Güterverkehr zu betreibende 
Kleinbahn von Puppen nach Friedrichshof. 

2. Der Stadtgemeinde Elmshorn für eine 
vollspurige, mit Lokomotiven für Güterverkehr 
zu betreibende Kleinbahn von dem neuen 
Staatsbahngiiterbakmhof in Elmshorn nach dem 
dortigen Hafen 


Die Genehmigung 
für die Teilstrecke Braubach —Oberlahnstein des 
Nassauischen Kleinbahnunternehmens ist auf 


gehoben worden. 


4. Betriebseröffnungen und Betriebsänderungen. 


A. In Preußen: 


EL 2 _ 27 Í 
| | 

2 Bezeichnung a) Eigentümer 

S der b) Betriebsunter- 

| Kleinbahnstrecke | nehmer 


| 
| 


4 5; 6 |7| 8 9 
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Spur- S J, Be- 25 a Se 
P 4 8 F AR Betriebs- 
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— 
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l. Straßenbahnen. 


Mehrere Postanschluß- a) Reichs-Postfis kus, 
gleise an die Große b) Große Casseler Stra- 
Senbahn, Akt.-Ges. in 


Casseler Straßenbahn 
Cassel 


1,435 |kommt| Post- |—; — 15. August 
nicht | und | 1920 

Frans Pak et- Betrieb 

eröffnet 


| beförde- ' | 
| 


| rung 
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2 Puppen — Friedrichshof a) Ortelsburger Klein- 0,600 ja Per- 2 ja | 15. Juni 
bahn - Akt. - Ges. ! | sonen- 1920 
Puppen — Friedrichs- und > | Betrieb 
hof in Insterburg Güter- | | eröffnet 
5 Ostdeutsche Eisen- verkehr | 
bahngesellschaft in | | | 
Königsberg (Pr.) | | | 
B. In anderen Staaten: 19,7 km für Dampfbetrieb, die Gesamtgleis- 


Fehlen. länge 585,2 km. 
Die Gesamtanlagekosten des Unternehmens 
betrugen am Ende des Berichtejahres 
197 218158 Kr. gegen 18246482 Kr. im 
Dem Verwaltungsbericht der Wiener Vorjahr. 
städtischen Straßenbahnen für das Jahr Geleistet wurden auf den mit Elek- 
vom 1. Juli 1918 bis 80. Juni 1919?) trizität betriebenen Linien der städtischen 


ist zu entnehmen, daß die Straßenbahnen indem | nen und den mit ihnen im Ge- 
abgelaufenen Jahre zum ersten Male seit ihrem stehenden Wiener 2 


Bestehen nicht mit einem Rei inn, somi bahnen 88975226 Wagenkilometer, auf den 
Steen SÉ Dampfstraßenbahnen 1 164 045 Wagenkilometer, 

mit einem Fehlbetrage von rund 16 Millionen en also 90189271 Wagenkil 

Kronen abgeschlossen haben. Dieses ungün- e 


; mat be (gegen rd. 108 Millionen im Vorjahr). Damit 
stige Ergebnis ist auf verschiedene Umstände : Fal : . 
zurückzuführen. Im Juli 1918 war der Zu- sind 568 696 300 Kate (im Vorjahr 


stand der Motorwagen wegen des Mangels an 562 000 000), 33293 Gepäckstücke (im Vorjahr 


so schlecht, daß bedeutende ‚Verkehrseinschrän- | 14769 t) befördert worden. aere pantie 
kungen vorgenommen werden mußten. Bald für die pals tung erhebliche V j 
.... Katastropbo | So, PECH, = B- wurden, 58000 Vorwun: 
mit allen ihren schwer wiegenden Folgen die ete, Sen, t tgut 


Verwaltung, ihre aus dem Kriege zurückkom- gefahren. Auch für die Gemeinde Wien be- 
9 j 
menden alten Bediensteten zu Tausenden rasch 1 7derten die Straßenbahnen 66820 t Verpfle- 


k , : gungsgüber und Baustoffe. Für eigene Zwecke 
wieder einzustellen, während die Entlassung 
der eingestellten Ersatzkräfte nur nach und wurden 45939 t Verpflegungagüter und Stoffe 


nach erfolgen konnte. Dabei waren die mit yora ART a gefahren. 

dem Umsturz einsetzenden neuen sozialen Maß- Die Gesamteinnahmen haben betragen 
nahmen, insbesondere die Einführug des Acht- | 164298760 Kr., die Gesamtausgaben dagegen 
stundenarbeitstages, mit ihren nachteiligen fi- | 180501055 Kr., so daß sich eim Verlust von 
nanziellen Folgen zu berücksichtigen. Mangel 16 202 295 Kr. ‚(gegen rd. 16 Mill. Kr. Über- 
an Kohle rief dann wiederholt bedeutende | schuß im Vorjahr) ergeben hat. 
Verkehrseinschränkungen hervor. Die fort- Vorhanden waren am Ende des Berichts- 
schreitende Teuerung der Lebensmittel und | jahres 

Bedarfsartikel zwang die Verwaltung, im Laufe | 1494 Triebwagen 

des Jahres mehrere Male große Gehalts- und | 1578 Anhängewagen Sim elektrischen Betriebe. 
Lohnerhöhungen zu gewähren, wäbrend sich | 538 sonstige wag in 


die zum Ausgleich dieser Belastungen not- 19 Lokomotiven 

wendige Erhöhung des Tarifs erst gegen Ende 67 Personenwagen |. f 

des Berichtsjahres ermöglichen ließ. SU Lastwagen Se 
Die Streckenlänge betrug Ende Juni 1920 7 sonstige Wagen 


9 - D 
273,8 km, devon 254,1 km für elektrischen und | Die G tꝛahl der sten Personen 


) Vgl. Zeitschrift für Kleinbahnen, 1919, S. 506 ff. belief sich im Berichtsjahr auf 18364 gegen 
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13 846 im Vorjahr. Unfälle ereigneten sich 
7400 gegen 10136 im Vorjahr, davon 24 töd- 
liche gegen 41 tödliche im Vorjahr. Verletzt 
wurden 611 Personen gegen 842 im Vorjahr. 


Bei der oben erwähnten, am 11. Juni 1919 
in Kraft getretenen Erhöhung des Tarifs 
wurde der Preis für die Tagesfahrscteine von 
30 h auf 60 h und der für die Rückfahrscheine 
von 42 h auf 80 h erhöht. Auch die Zeit- 
karten wurden in ihrem Preisen um rund das 
Doppelte hinaufgesetzt; die neuen Zeitkarten- 
preise traten jedoch erst am 2. Juli 1919 in 
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Wirksamkeit, hatten daher auf die Einnahmen Ä 


des Berichtsjahres keinen Einfluß mehr. 


Das Vermögen der Pensionskasse für die 
Beamten und Beamtinnen erhöhte sich im Be- 


richtsjahr um 293053 Kr. auf 3988797 Kr., 


das der Pensionskasse für die Bediensteten 
und Arbeiter um 1960917 Kr- auf 31 172 783 
Kronen. Die Betriebskrankenkasse hatte im 
Berichtsjahr trotz erheblicher besonderer Zu- 
weistngen eine Mehrausgabe von 48023 Kr., 
sie schloß mit einem Vermögensbestand von 
704 051 Kr. (gegen 973 994 Kr. im Vorjahr) ab. 


Normenausschuß der deutschen Industrie. 


Neue Normblätter. 


Der Normenausschuß der deutschen In- 
dustrie veröffentlicht in Heft 18 und 14/15 
seiner „Mitteilungen“ (Heft 18 und 15 der Zeit- 
schrift „Der Betrieb“) folgende Normblatt- 
entwürfe: 


DI Norm 141 (Entwurf 2) Keil- und Federquer- 
schnitte für volle Wel- 
len, 

2) Flachkeil- Querschnitte 
für volle Wellen, 

2) Hohlkeil-Querschnitte 
für Transmissionswel- 
len, 

2) Federquerschnitte für 
volle Wellen bei Werk- 
zeugmaschinen, 

1) Ungeteilte Stellringe, 
Flußeisen, 

1) Ungeteilte Stellringe, 
Gußeisen, 

1) Drehbare Ballengriffe 
mit Heft aus Holz oder 
Papierstoff, 

1) Feste Ballengriffe mit 
Heft aus Holz oder 
Papierstoff, 

1) Schlitzschrauben 
Ringschneide, 

1) Vierkantloch - Schrau- 
ben mit Ringschneide, 

2) Ballengriffe mit Vier- 
kantloch, 

1) Flanschlager mit zwei 
Sehraubenlöchern für 
Hebemaschinen, 


142 ( 


143 ( 


144 ( 5 


310( „ 
3110 , 


3940 


395 ( 


437 „ mit 
438 („ 
473 ( 7 


502 ( 


~ 


| 
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DI Norm 603 (Entwurf 1) Breite Flanschlager mit 
4 Schraubenlöchern fiir 
Hebemaschinen, 

1) Schmale Flanschlager 
mit 4 Schraubenlöchern 
für Hebemaschinen, 

523 Bl. 2 (Entwurf 1) Sätze für Einheiten 

und Formelgrößen, 

540 (Entwurf 1) Abflußkrümmer, 

5410 „ 1) Abfluß - Ubergangs- 
rohre, Abfluß-Über- 
gangskrümmer, 

1) Härtebestimmung 
durch Kugeldruck- 
probe nach Brinell, 

2) Halteschrauben und 
Abdriickbohrungen v. 
Gleitfedern nachi DI 
Norm 141 und 144, 

1) Einsteck-Bohrbuchsen, 

2) Kennzeichnung und 
Beschriftung d, Grenz- 
lehren, 

474( ,„ 2) Werkzeughefte. 


Abdrücke der Entwürfe mit Erläuterungen 
werden Interessenten auf Wunsch gegen Be- 
zahlung von 50 Pf für ein Stück von der Ge- 
schäftsstelle des Normenausschusses der deut- 
schen Industrie, Berlin NW 7, Sommertr. 4a, 
zugestellt. 


5040 


113 ( 


9? 


145 ( 


97 


178 ( 
249 ( 


97 
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Im Heft 14/15 werden außerdem die 

Blätter: 

DINorm 52 Weiter Laufsitz, Feinpassung, 
Einteitsbohrung, 

H „ 53 Weiter Laufsitz, Feinpassung, 
Einheitswelle, 

i „ 140 Bh 1 m 2. Zeichnungen. Ober- 
flächenzeichen, 


148 Schlichtpassung, Einheitsbohrung,. 

149 Weiter Schlichtlaufsitz, Schlicht- 
passung, Einheitsbohrung, 

150 Schlichtlaufsitz, Sculichtpassung, 
Einheitsbohrung, 

151 Schlichtgleitsitz, Schlichtpassung, 
Einheitsbohrung, 

154 Schlichtpassung, Einneitswelle, 

155 Weiter Schlichtlaufsitz, Schlicht- 
passung, Einheitswelle, 

156 Schlichtlaufsitz, Schlichtpassung. 
Einheitswelle, 

157 Sciilichtgleitsitz, Schlichtpassung, 
Einheitswelle, 

164 Grobpassung, Einheitswelle, 

165 Groblaufsitz, Grobpassung, Ein- 
heitswelle, 

166 Grober Gleitlaufsitz,Grobpassung, 
Einheitswelle, 

168 Herstellungsgenauigkeit d. Grenz- 
lehren, ý 

179 Zylindrische Bohrbuchsen, 

180 Kegelige Bohrbuchsen, 

1 „ 301 Scheibenkeile 

als Vorstandsvorlage mit Erläuterungen ver- 

öffentlicht. Es handelt sid bei den Vor- 
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standsvorlagen um die Fassung der Blatter, wie 
sie dem Vorstande zur Genehmigung unter- 
breitet werden, 


Erdgültig genehmigte Normblätter werden 
in den „Mitteilungen“ des NDI nicht mehr ab- 
gedruckt, dafür enthält jedes Mitteilungsheft 
am Schlusse ein Verzeichnis der genehmigten 
und bezugsfertigen Blätter. 


Patentbericht. 


Deutsche Patente 
aus dem Gebiete des Straßenbahn- und 
Kleinbahnwesens. 
Anmeldungen. 
1. Betrieb: 


A. 32 002% 0 d Untergestell für zwei- und drei- 
achsige Personenwagen. — Waggonfebrik 
Görlitz, Akt.-Ges., Görlitz. 

A. 32 630/20 d. Lenkachsenanordnung. — Max 
Albrecht, Dortmund. 

F. 42 062/20 f. Bremsklotz mit auswechselbarem 
Schuh. — Dipl.-Ing. Karl Fleischer, Hetten- 
leidelheim. 


Sch. 58 045/20 i. Doppelschienenweiche für drei 
Gleisspuren. — Ludwig Scholly, Lisdorf, 
Kr. Saarlouis, 

D. 37 487/20 i. Blocksignalsicherheitseinrich 


tung. — Wilhelm Depta & August Olbrich, 
Rudzinita, O.-Schl. 

A. 32 715/201. Stromabnehmer für elektrische 
Fahrzeuge, insbesondere fiir Strecken mit 
Tunnelanlagen. — Allgemeine Elektrizitäts- 
Gesellschaft, Berlin. 

B. 91 834/20 c. Kippwagen mit Bodenstützlager. 
— Heinz Böhmer, Dudweiler. 

L. 48 132/20 c. Verschlußsicherung. — Johan- 
nes Lenzen, Hamburg. i 

B. 90 564/20 c. Vorrichtung zum Verriegeln von 
Eisenbahnwagentüren. — Friedrich Brack- 
hage, Haste, Bez. Minden. 

E. 23 596/20 d. Eisenbahnrad; Zus. z. Pat. 
315 156. — Karl Eickemeyer & Anton Klein, 
München. 

St. 33 107/20 g. Hemmschuh. — A. Stein- 
brückner, Frankfurt (Main), Niederrad. 

R. 42 017/20 g. Gleitprellblockanlage mit beim 
Vorschub durch das Wagengewicht belaste- 
ter Grundplatte. — Franz Rawie, Osnabrück- 
Schinkel. 

R. 43 071/20 g. Durch Klemmwirkung gebrem- 
ster gleitender Prellbock. — Franz Rawie, 
Osnabrück-Schinkel. 

L. 48 084/20 h. Vorrichtung zum Einsetzen ent- 
gleister Wagen in die Schienen. — Otto 
Linnekogel, Berlin- Südende. 

A. 32 385/20 J. Steuerstromschaltung bei selbst- 
tätig fortschreitenden Druckmittelsteuerun- 


T. 23 432/20 c. 
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nen. 


gen; Zus. z Anm. A. 31533. — Allgemeine 
Elektrizitäts-Gesellschaft, Berlin. 


E. 23 791/20 g. Drehscheibe; Zus. z. Anm, E. 
237%. — Pryni-Oskomoravska tovarna na 
stroje v. Praze, Erste Böhmisch-Mährische 
Maschinenfabrik in Prag. 

R. 44 714/20 h. Festhaltevorrichtung für Eisen- 
bahnlademaßflügel. — Franz Rawie, Osna- 
brück-Schinkel. 


D. 36 036/20 b. Luftschraubenanordnung bei Ei- 


senbahnfahrzeugen. Deutsche Versuchsan- 
stalt für Luftfahrt E. V., Berlin. 


T. 23431/20c. Vorrichtung zum Kippen von 
Selbstentladewagen; Zus. z. Pat. 316654 — 
Ewald Tesnow, Kottbus. 


Vorrichtung zum Kippen von 
Selbstentladewagen; Zus. z. Pat. 316 654 — 
Ewald Tesnow, Kottbus. 

A. 30 579/20 d. Rückstellvorrichtung an Eisen- 
bahnfahrzeugen. — Les Ateliers Métallursgi- 
ques Société Anonyme & Paul Lefebore, 
Briissel. 

W. 54833/20e. Reibungspuffer. — Waggon 
Fabrik A.-G., Urdingen (Rhein). 

G. 50 887/20 b. Treidel-Lokomotive. — Gasmo- 
toren-Fabrik Deutz, Köln-Deutz. 


H. 68148/20h. Zangenartige Fang- und Ab- 
nehmevorrichtung für Postbeutel. — Robert 
Joseph Havley, Reed City, V. St. A. 


O. 11441/20f Bremse für Wagen u. dgl. — 
Orenstein & Koppel — Arthur Koppel Akt.- 
Ges., Berlin. 

T. 23 274/06. Bolzensicherung. — 

Thiede, Hagenow (Meckl.). 

W. 54 764/20 e. Reibungspuffer 
migen Druckstücken. — 
A.-G., Urdingen (Rhein). 

K. 72 925/20 Cc Fahrbare Kippvorrichtung für 
einen Kippwagenzug. — Otto Kammerer, 
Charlotenburg und Wilhelm Ullrich Arbenz, 
Zehlendorf b. Berlin. 

B. 91 475 0 0 Verriegelungs vorrichtung. — 
Hermann Bartling, Herford und Paul 
Venker, Bielefeld. 

E. 24 894/20 d. Langträger 
fahrzeuge. — Eisenbahnwagen⸗ 
schinenfabrik van der Zypen & 
G. m. b. H. Köln-Deutz. 

K. 69 016/20 d. Schmierpolstergestell für Achs- 
lager. — Kranenberg & Schmita Elberfeld- 


. 68 900% 0 d. Schmiervorrichtung zur Unter- 
schmierung der Achsen für Eisenbahnfahr- 
zeuge. — Karl Albert Moberg, Wäxiö. 
Schweden. 

Sch. 56 172/20 d. Vorrichtung zur Veränderung 
der Spurweite. — Otto Schmidt, Düssel- 
dorf. 

P. 39 185% 0 i. 
lig Akt.-Ges., 
Kaup, Köln. 


Karl 


mit kegel för- 
Waggonfabrik 


für Eisenbahn- 
und Ma- 
Charlier, 


Hänzebahnweiche — J. Pob- 
Köln-Zollstock und Josef 
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K. 69863/20c Vorrichtung zum selbsttätigen 
Verriegeln der Wagentüren. Max Ka- 


dow, Kiel-Gaarden. 


64 586/20 k. Elektrischer Bewegungsmecha- 
nismus mit feststehender Spindel und auf 
dieser sich drehender Mutter, besonders für 
elektrische Hängebahnen. 
für Bau und Betrieb von Eisenbahnen 
Henning-Hartwich & Co. DBerlin-Schöne- 
berg. 


91 628/20 b. Adhäsionslokomotive mit heb- 
und senkbar angeordneter Zahnradbrems- 
einrichtung. — A. Borsig, Maschinenfabrik, 
Berlin-Tegel. 

32 852/20 b. Entwässerungsvorrichtung für 
Lokomotiven. — Siegfried Sturm, Schnei- 
demühl. 


44 668/20 c. Selbstentladewagen. — Georg 
Futter-Alwin Hirsch & Co. Fabriken für 
Feld- und Kleinbahnen-Bedarf, Berlin. 
K. 73 05420 c. Einrichtung an Verschlußvor- 
richtungen, insbesondere bei Eisenbahnwa- 
gen. — Dr. Leopold Kaiser, Wien. 

79 539/20 c. Laderampe für Eisenbahnwa- 
gen. — Lyberat Huwyler, Goldau Schweiz. 


64 107/20 1. WeichenhandschluB. Ma- 
schinenfabrik für Eisenbahnbedarf G. m. 
b. H., Berlin. 

32 873/201. Anordnung von in Reihe ge- 
schalteten elektrischen Glühlampen, insbe- 
sondere für Bahnbetrieb. Allgemeine 
Elektrizitäts-Gesellschaft, Berlin. 


St. 


F. 


2. B a u: 


D 39 332/19 a. Schraubenklemme zur Verhii- 
tung des Schienenwanderns. — Fa. Heinrich 
Paulus, Aachen. 

Sch. 53 847/19 2. Jätmaschine für Eisenbahn- 
Bettungskörper. August Scheuchzer, 
Renens b. Lausanne, Schweiz. 

D. 36 229/19 a. Schraubenklemme für den Eisen- 
bahnoberbau. — Heinrich Dorpmüller, Char- 
lottenburg. 

Sch. 53 324/19 a. Schienenbefes tigung auf Me- 
tallschwellen ohne Lochung der Schwelle. — 
Herbert Schloß, Brüssel. 


Er teilungen. 
1. Betrieb: 

326 087. Gruben- und Tageslokomotive. — Otto 
Krümmling, Bochum. 

326088. Kolben-Sandstreuer. — Otto Krümm- 
ling, Bochum. 

326 165. Selbsttätige Eisenbahnwagenkupp- 
lung; Zus, z Pat. 317 256. — Heinrich Fahdt, 
Arnstadt. 


326128. Puffer für Eisenbahnfahrzeuge; Zus. 
z. Pat. 324 147. — Rheinische Metallwaren- 
und Maschinenfabrik, Düsseldorf-Derendorf. 


326 222. Anordnung zum Anzeigen des Schleu- 
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E BE — Allgemeine Elektrizi- 
täts- Gesellschaft, Berlin. 

326 342. Selbsttätige Kupplung für Eisenbahn- 
wagen. — Anders Gustaf Sandström, Kö- 
ping, Schwed. 

326 343. Selbsttätige i e l für 
Straßenbahnwagen u. dergl. Rudolf 
Schweitz, Charlottenburg. 

326 550. Federnde Aufhängung von Bahnmo- 
toren.. — Allgemeine Elektrizitäts-Gesell- 
schaft, Berlin. 

326 614. Reibungslamellenpuffer mit veränder- 
licher Federspannung. Wag gon-Fabrik 
A.-G., Urdingen (Rhein). 

326 687. Kupplungsvorrichtung für Eisenbahn- 
wagen; Zus. z Pat. 320 225. Wilhelm 

Christian Herne, Westf. 

326 688. Sperrvorrichtung für Zweibügelstrom- 
abnehmer elektrischer Fahrzeuge. — All- 
gemeine Elektrizitäts- Gesellschaft, Berlin. 


326 689. Stromabnehmer mit durch Umklappen 
des Rollenkorbes gesteuerten Führungs- 
backen. — Alfred Urbscheit, Berlin. 


326 847. Vorrichtung zum Verstauen von Stück- 
gütern in Transportwagen. — Karl Otto 
Büttner, Sinsen- 

326 848. Selbstentlade wagen. — Linke-Hofmann- 
Werke Akt. Ges., Breslau. 

326 849. Federpuffer für Eisenbahnfahr zeuge. 
Maschinenfabrik fiir Eisenbahn und Berg- 
baubedarf G. m. b. H. Georgsmarienhütte. 


326 850. Einrichtung zum Überleiten von 
Fahrgästen und Waren an Zwischenstatio- 
nen ohne Anhalten der Züge. — Paul 
Fischer, Greiz (Vogtl.). 

327 292. Anordnung zur Stabilisierung von 
Einschienenbahnen. — Dr. Hermann Borck, 
Berlin. 

327 316. Wagen mit seitlich kippbarem Behäl- 


ter. — Jakob Ochsner, Zürich Schweiz. 
327 293. Sicherheitsverschluß. — Frickenstein 
& Co., Essen-West. 


327 294. Selbsttiitiger Verschluß für Schicbe- 
türen. — Linke-Hofmann-Werke, Akt.-Ges., 
Breslau. 

327 206. Selbsttätige Eisenbahnkupplung. 
Alfred Stojan, Brande Post Dambrau, Kr. 
Falkenberg (Oberschl.). 

327130. Kupplung mit seitlich ineinander grei- 
fenden Kuppelhaken. Ernst Trepte, 
II’amm (Westf.), und Hugo Plöttner, Han- 
nover. 

327 249. Kupplung für Eisenbahnwagen. — Karl 
Gerlach, Erfurt. 

327 131. Selbsttatige 
Richard Kämpfert, 
lausitz). 

327 132. Vorrichtung zum selbsttätigen dop- 
pelten Kuppeln von Eisenbahnwagen. 
Wilhelm Richter, Osnabrück. 


Eisenbahnkupplung. 
Spremberg (Nieder- 


372 Kleine Mitteilungen. | 1 


327 207. Selbsttätige Eisenbahnwagenkupplung. 
— Adolf Preger, Hamburg. 


327 250. Selbsttätige Kupplung für Eisenbahn- 


fahrzeuge. — Heinrich Troendle, Düssel- 
dort Oberkassel. 

327 133. Sicherung an Eisenbahnkupplungs- 
haken. — Heinrich Danes. Urdingen a. 
Niederrhein. 

327 168. Bandförmiger Fahrdraht für elektri- 
sche Bahnen. — Allgemeine Elektrizitäts- 


Gesellschaft, Berlin. 


327 169. Kettenfahrleitung. — Allgemeine Elek- 
trizitäts-Gesellschaft, Berlin. 


327 170. Selbsttätige Nachspannvorrichtung für 
Kettenoberleitungen elektrischer Bahnen. 
— Allgemeine Blektrizitäts-Gesellschaft, 
Berlin. 


327 251. Einrichtung zur Aufhebung oder Ver- 
ringerung der elektrostatischen Beeinflus- 
sung von Schwachstromleitungen durch be- 
nachbarte Wechselstrom-Starkstromleitun- 
gen. — Allgemeine Elektrizitäts-Gesell- 
schaft, Berlin. 

327 295. Eisenschleifstück für Stromabnehmer. 
— Allgemeine Elektrizitäts- Gesellschaft, 
Berlin. 

327471. Gesicherte, selbsttätige Kupplung für 
Eisenbahn- und Straßenbahnwagen. — 
Johann Simon I und Margarethe Simon, 
geb. Lesch, Saarbrücken. 


2. Bau: 


327 470. Schienenstoßverbindung mit dauernd 
an den Schienenenden befestigten Laschen. 
Wilhelm Müsing, Fssen-Altenessen. 


Amerikanische Patente. 
1. Nr. 1287 214, — Benjamin J. Buell, Reading, 
Staat Pennsylvanien, V. St. A. 
Entgleiser. 


Der Entgleiser a ruht auf der Schiene b. Er 
übergreift einerseits mit Haken c den Schienen- 
kopf, während er auf der anderen Seite ein 


Lager d trägt. In diesem ist ein Befestigungs- 
glied f schwing- und verschiebbar gelagert. Das 
Befestigungsglied f trägt an seinem äußeren 
Ende einen Signalarm g. Durch Hochschwingen 
des Signalarmes und gleichzeitiges Zuschieben 


des Befestigungsgliedes auf die Schiene wird 
der Entgleiser auf der Schiene festgestellt 
sowie gleichzeitig der Anzeigerarm in Signal- 
stellung gebracht und in dieser gehalten. 


2. Nr. 1286 619. — Frederic Helmick, Fairmont, 
Staat West Virginia, V.St.A. 


Lagerung für Wagenräder. 


Die Radnabe a besitzt eine Bohrung b zur 
Aufnahme der Achse c. Diese Bohrung ist auf 
ihrem größten Teil erweitert und bildet an einer 
Seite eine Schulter d. Letztere hat eine geneigte 
Innenfläche, gegen die der Dichtungsring f 
anliegt. Gegen den Dichtungsring ist weiter ein 


mit einer schrägen Fläche versehener Druck- 
ring g angeordnet. Dar erweiterte Teil der Boh- 
rung b besitzt eine schraubenförmige Rinne i, 
deren Enden mit einem Schmiermittelbehälter in 
Verbindung stehen. In dem erweiterten Teil ist 
ein Lagerkäfig k angeordnet, der mit der Rinne 
oder mit Kanal i in Verbindung stehende 
Öffnungen besitzt. 


—— — . E—— nn o —— . —ꝝ ¶—— — oIi 


3. Nr. 1 286 337. — Peter Kehler, Star City, 
Staat Indiana, V. St. Amerika. 


Gleisrückvorrichtung, 


Die Vorrichtung besitzt einen zwischen den 
Enden von zwei mebeneinander ‘verlaufenden 
Schwellen a einzusetzenden Rahmen b. Dieser 


| greift an seinem inneren Ende mit Armen c über 
| die Schwellen. In dem anderen Ende des Rah- 


mens ist eine Winde d angeordnet. Sie trägt 
einen Kreuzkopf, mit dem die nach unten 
hängenden Armq f einstellbar verbunden sind. 
Die Arme f greifen mit ihren hakenförmigen 
Enden g unter die Schwellen. Weiter ist in dem 
Rahmen b eine Rolle h gelagert, die den Rah- 
men in angehobener Stellung des Gleises unter- 
stützt. 
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4. Nr. 1285 762. — Perry F. Manley, Andalusia, 
Staat Atlanta, V.St.A. 


SchienenstoBverbindung, 


Die Stege der zu verbindenden Schienen a 
und b sind an ihren Enden mit einerseits offenen 
Aussparungen c versehen. Die Aussparungen 
liegen unmittelbar über dem Schienenfuß. Ihre 
untere Fläche ist eben, während ihre obere 
Fläche von dem Schienenende aus nach innen 
ansteigt. Eine sich an die Stegflächen der bei- 
den Schienen anlegende Lasche d greift mit 
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einem Block f in die Aussparungen c der Schie- 
nen a und 6 ein. Die untere Fläche des Blockes f 
ist eben, während seine obere Fläche von der 
Mitte nach den Seiten hin ansteigt. Durch das 
Einsetzen des Blockes f wird die Ver- 
bindung zwischen den Schienen hergestellt. Der 
Schienenstuhl g, auf den die zu verbinden- 
den Schienenenden ruhen, und die Lasche besit- 
zen übereinstimmende Aussparungen, in die 
Haltestücke eingesetzt werden. 


5. Nr. 1283726. — Alexander H. Gee, Pilot 
Point, Staat Texas, V. St. A. 


Schienenbefestigung. 


Die Schienenunterlagsplatte a besitzt an bei- 


Kleine Mitteilungen. 


den Seiten ein oder mehrere Paare von Offnun- : 


gen b und c. Die Befestigungsplatten d, die 
mit ihrem inneren Ende den Schienenfuß über- 
greifen, besitzen den Offnungen in der Unter- 
lagsplatte entsprechende Öffnungen b’ und c’. 
Durch die Schwelle f und die Öffnungen b, b’ 


sehen die Befestigungsschrauben g, und durch 
die Öffnungen c, ef gehen die mit Köpfen h ver- 
sehenen Befestigungszapfen i. Die Öffnungen b, 
b’, c, ef sind so angeordnet, daß die Köpfe der 
Zapfen į gegen die Flächen der Schraubenmut- 
tern liegen und dadurch deren Lösen verhindern. 
Die Zapfenképfe h sind an ihren unteren Enden 
abgeschrägt. um ein Ausziehwerkzeug ansetzen 
zu können. 


ihren seitlichen Zapfen c gelagert ist. 
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6. Nr. 1290322. — John F. O’Connor, Chicago, 
Staat Illinois, V. St. A. 


Seitenlagerung mit Rollen. 


Das Rollenlager besitzt einen Befestigungs- 
und Tragteil a, in dem die Rolle b mit 
Die 
Außenflächen der Zapfen c und die Innenflä- 


SS 
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chen der die Zapfen aufnehmenden Lager d 
sind derart kurvenförmig gebogen, daß die 
Rolle mit den Zapfen um eine senkrecht zur 


Drehungsachse der Rolle stehende Achse 
schwingen kann. 


7. Nr. 1 289 174. — David Hoffner, Brockton, 
Staat Massachusetts, V. St. A. 


Schienenbefestigung. 


Der Steg der Schiene a stebt geneigt zur 
Ebene des Schienenfußes b. Die Schwelle be- 
sitzt Nuten d, deren ‘Grundfläche zur Schwel- 
lenebene geneigt ist. In diese Nuten d werden 
die Schienen 4 eingesetzt, so daß die Unter- 
fläche des Schienenfußes auf der geneigten 


Grundfläche der Nuten d ruht. Die Neigung 
der Grundfläche ist derart, daß nach dem Ein- 
bau der Schienen deren Steg senkrecht zur 
Oberfläche der Schwelle steht. Die Schienen 
werden durch den vorsprnigenden Teil f, 
der über die Oberfläche des inneren Schienen- 
fußflansches greift und die über den äußeren 
Schienenfußflansch greifenden Schienennigel g 
in Stellung gehalten. 


8. Nr. 1289761: — Virgel Benton Hodges, 
Henryette, Staat Oklahama, V. St. A. 


Vorrichtung zum Ausziehen von Schienen- 
nägeln. 


Die Vorrichtung besitzt einen Handgriff a 
mit einer festen Backe b und einen drehbar 
an dem Handgriff befestigten S-förmigen He- 
bel c. Das eine Ende d dieses Hebels c dient 
als Greifbacke und erfaßt zusammen mit der 
Backe b den Schienennagel, während das an- 
dere Ende f als Aufleger auf der Schwelle dient. 
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Der eine bogenförmige Teil d des Hebels c ist | ten. 
Die Teile 


größer als ein halber Kreisbogen. 
sind so zueinander angeordnet, daß eine in der 
Längerichtung des Handgriffes und durch den 
Drehpunkt des S-förmigen Hebels verlaufende 
Linie in einem gewissen Abstand von dem An- 
griffspunkt der drehbaren Backe verläuft und die 


Tangente zu der bogenförmigen Auflagefläche 
des drehbaren Hebels c in einem spitzen Win- 
kel schneidet. An dem Handgriff ist eine 
Klinke g vorgesehen, die in eine Aussparung 
der drehbaren Backe eingreifen kann und da- 


Bücherschau. 
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Rahmen gebildet wird. 
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Die Stützen b sind durch Querstreben 
miteinander verbunden, so daß ein vollständiger 
Auf diesem Rahmen 
ist der Wagenkasten c angeordnet. An den 
Stützen 6 sind Bogen angelenkt, die mit 
dem Wagenkasten c verbunden sind. Weiter 


besitzt der Wagen Einrichtungen zum Heben 
und Senken des Wagenkastens c. 


| 10. Nr. 1289 191. — John Klewanich, Royalton, 


durch die drehbare Backe zu dem Handgriff fest- 


stellt. 


9. Nr. 1289548. — Leonard Rodenhausen, 
Philadelphia, Staat Pennsylvanien, V. St. A. 


Kippwagen. 


Auf dem Fahrgestell des Kippwagens ist ein | 
angeordnet, 


Rahmen der je einem 


aus 


Paar zu beiden Seiten des Wagens angeordneten 
Balken a besteht. Diese werden durch zwischen 
ihnen angeordnete Stützen b verbunden und in 
einem geeigneten Abstand voneinander gehal- 


Staat Illinois, V. St. A. 
Weiche. 


Die Weichenzungen a und b sind mit der 
Weichenstange c verbunden. Eine Gelenk- 
stange d verbindet die Weichenstange c mit der 
Betätigungswelle f. Zu beiden Seiten des Glei- 
ses sind winkelförmige Betätigungshebel g und 
h gelagert, die mit einer Stange i in Ver- 
bindung stehen, die ihrerseits durch eine Ge- 
lenkstange k mit der Betätigungswelle f ver- 
bunden ist- An dem anderen Ende der Weiche 
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sind auch zu beiden Seiten der Gleise winkel- 


förmige Betätigungshebel | und m vorgesehen, 


Der Hebel I steht durch eine Gelenkstange n 
mit der Betätigungswelle f in Verbindung, wäh- 
rend der Hebel m durch eine Gelenkstange o 


mit einer auf der anderen Seite des Gleises 
liegenden Betätigungswelle p verbunden ist. Die 
Welle p steht durch eine Gelenkstange q mit 


der Weichenstange c in Verbindung Ein an 
der Betätigungswelle f vorgesehenes Gewicht r 
hält die Weiche in der jeweiligen Stellung. 


Bücherschau. 


Sarter, Dr. Adolf, Geheimer Regierungsrat, Mi- 
nisterialrat im Reichsverkehrsministerium 
Die Reichseisenbahnen. Dargestellt 
auf Grund der Reichsverfassung und des 
Gesetzes betr. den Staatsvertrag über den 
Ubergang der Staatseisenbahnen auf das 
Reich, Mannheim, Berlin, Leipzig 1920. 
J. Bensheimer. Preis 15 A 
Nicht als Abschluß einer ruhigen, auf Ver- 

einheitlichung führenden Entwicklung, sondern 


in Zeiten größter wirtschaftlicher Not und 
schwerer Zerrüttung des Eisenbahnwesens hat 
sich unter dem Druck politischer Notwendig- 
keiten der Reichseisenbahngedanke durchgesetzt. 
Der zwischen dem Reich und den Ländern ab- 
geschlossene Staatsvertrag bürdet den Reichs- 
eisenbahnen gewaltige Lasten auf und bindet 
sie namentlich in Organisationsfragen mehr als 
mit der erstrebten Verkehrseinheit verträglich 
erscheint. Der Staatsvertrag ist Gegenstand 
scharfer Kritik gewesen. Er hat keine Lob- 
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redner, wenige Verteidiger, zahlreiche Angreifer 
gefunden, Gerade an dem gegenwärtigen bedeu- 
tungsvollen Wendepunkt in der Entwicklung 
unseres Eisenbahnwesens ist eg nun für weite 
Kreise ein Bedürfnis, Klarheit über die Wir- 
kungen und die Tragweite des Staaisvertrages, 
den Stand der Eisenbahnen nach ihrem Über- 
gang auf das Reich und die Aussichten auf 
eine Genesung unseres Verkehrswesens zu ge- 
winnen. Unter diesen Umständen kommt das 
Sartersche Buch zur rechten Zeit. Entstanden 
aus Vorträgen, die der Verfasser in der Ver- 
waltungsakademie in Berlin vor Eisenbahn- 
beamten gehalten hat, enthält es eine er- 
schöpfende Würdigung des Staatsvertrages, der 
eisenbahnrechtlichen Bestimmungen der Reichs- 
verfassung sowie der vorläufigen Verwaltungs- 
ordnung der Reichseisenbahnen. Darüber hin- 
aus bringt es eine Fülle von Anregungen für 
die Eisenbahnpolitik der Zukunft, die, wenn sie 
im Vorwort auch vom Verfasser ausdrücklich 
als private Meinungsäußerungen bezeichnet 
werden, schon mit Rücksicht darauf, daß er an 
hervorragender Stelle bei der Überführung der 
Staatseisenbahnen auf das Reich mitgewirkt hat, 
Anspruch auf besondere Beachtung verdienen, 
Ein besonderer Vorzug des in Form eines 


Grundrisses gehaltenen Buches ist die außer- 


ordentliche Ubersichtlichkeit in der Anordnung 
und Darstellung des Stoffs. 


Schaubilder. 
fassen sich mit der Geschichte des Reichseisen- 
bahngedankens bis zum Staatsvertrag. Weitere 
Abschnitte behandeln den Umfang der Verein- 
heitlichung, die Abfindung und die finanziellen 
Sicherungen der Länder, die Rechtsstellung der 
Reichseisenbahnen, ihre Organisation, die Mit- 
wirkung der Öffentlichkeit, die Personalfragen 
und die Personalpolitik. die Finanzpolitik, Wirt- 
schaftsführung und Wirtschaftspolitik und die 
Stellung der Länder ohne Eisenbahnbesitz. Der 
Staatsvertrag mit demSchlußprotokoll, dieeisen- 
hahnrechtlichen Artikel der Reichsverfassung 


Bücherschau. 


Unterstützt wird ` 
die Darstellung durch zahlreiche Tabellen und i 
Die einleitenden Abschnitte be- 


und die vorläufige Verwaltungsordnung sind im 


Anhang abgedruckt, wobei recht praktisch für 
Nachschlagezwecke bei den einzelnen Bestim- 
mungen auf die sie behandelnden Stellen des 
Buchs verwiesen wird. In der Kritik des Staats- 
vertrags ist Sarter zurückhaltend, scheint ihn 
aber, soweit die so besonders stark angefochtene 
Höhe der Abfindungssumme für die Länder in 
Frage kommt, nicht für unabänderlich zu hal- 
ten. Bei der Berechnung des zukünftigen An- 
lagekapitals der Reichseisenbahnen, dessen Fest- 
setzung durch ein besonderes Finanzgesetz in 
Aussicht steht, ist ihm ein Irrtum unterlaufen. 
Von der auf 40,3 Milliarden geschätzten Abfin- 
dungssumme sollen nach der von der Regierung 
im 26. Ausschuß der Nationalversammlung ab- 
gegebenen Erklärung nicht 7% Milliarden, wie 
Sarter angibt, sondern insgesamt mindestens 
11 Milliarden auf die allgemeine Reichsschuld 
übernommen werden, nämlich 3% Milliarden 
für die an den Gegner abgetretenen Bahnen und 
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7% Milliarden für die Fehlbeträge der Kriegs- 
jahre. Dazu käme doch wohl noch der Wert der 
auf Grund der Waffenstillstandsbedingungen 
ausgelieferten 5000 Lokomotiven und 150000 
Wagen. Das Anlagekapital der Reichseisen- 
bahnen wird sich also hiernach erheblich ge- 
ringer beziffern, als von Sarter angenommen 
wird. 


Sarter tritt für eine rasche Durchführung 
der wirtschaftlichen Autonomie i. S. des Art, 92 
der Reichsverfassung ein und fordert im Zu- 
sammenhang damit eine schleunige und umfas- 
sende Sanierung der Eisenbahnfinanzen mit 
dem Ziel, Einnahmen und Ausgaben miteinander 
in Einklang zu bringen. Zunächst hält er zu 
diesem Zweck eine möglichst niedrige Bemes- 
sung des Anlagekapitals für notwendig. Fer- 
ner sollen nach seiner Meinung alle Ausgaben, 
die nicht als laufende Ausgaben im kaufmän- 
nischen Sinne anzusehen sind, also für Anlagen 
und Beschaffungen, die bisher aus den Be- 
triebsausgaben bestritten wurden, obgkich sie 
eine Wertvermehrung darstellen (Thesaurie- 
rungspolitik!), aus dem ordentlichen Haushalt 
ausgeschieden und auf den außerordentlichen 
Haushalt gebracht werden. Zur Bestreitung 
sämtlicher für den außerordentlichen Haushalt 
erforderlichen Ausgaben sollen den Eisenbah- 
nen vom Reich besondere Mittel vorgestreckt 
werden. Diese Summen müsse das Reich trotz 
seiner trostlosen Finanzlage unter allen Um- 
ständen flüssig machen. Hierbei denkt er an- 
scheinend an die von Kirchhoff vorgeschlagene 
Ausgabe von Reichsbahnobligationen. Zur. 
Durchführung einer die Konjunktur ausnutzen- 
den Wirtschaftspolitik müsse, so schlägt er vor, 
die Eisenbahnverwaltung von dem Erfordernis 
jedesmaliger Bewilligung der außerordentlichen. 
Ausgabeposten durch das Parlament befreit 
werden, indem ihr Fonds von bestimmter Höhe 
nach vorher festzulegenden Grundsätzen zur 
Verfügung gestellt würden, solange sie selbst 
nicht zur Dotierung derartiger Fonds aus eige- 
nen Mitteln imstande sei. Der Reichsverkehrs- 
minister müsse als Leiter des größten wirt- 
schaftlichen Betriebs der Welt in der Wirt- 
schaftsfiihrung der Reichseisenbahnen so frei 
wie möglich gestellt werden. 


Sehr eingehend wird in den beiden Schluß- 
abschnitten des Buchs die Stellung der Privat- 
bahnen, die Reichsaufsicht sowie die Stellung 
der Kleinbahnen behandelt, Sarter weist darauf 
hin, daß infolge der Bestimmungen der neuen 
Reichsverfassung eine stärkere Ausgestaltung 
der Aufsichtsrechte gegenüber den nicht vom 
Staat betriebenen Bannen erforderlich sei, als 
sich aus der praktischen Handhabung der 
Reichsverfassung von 1871 ergeben habe. Wenn 
im einzelnen über die Befugnisse des Reichs 
Zweifel entständen, so habe das Reich die Mög- 
lichkeit, sofern ihm nicht auf Grund seiner 
Hoheitsrechte (Art. 91 RV.) eine Befugnis zum 
Einschreiten zustehe, durch das der Reichsre- 
gierung auf dem Gebiet des) Baus, (des Betriebs 
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und des Verkehrs verliehene weitgehende Verord- 
nungsrecht (Art. 91) oder im Wege der Ge 
setzgebung (Art. 7, Ziff. 19) einzugreifen. Er 
nimmt ferner auf Grund des Artikels 90 das 
Recht der Konzessionserteilung für das Reich 
in Anspruch und tritt der von Preußen vertre- 
tenen Anschauung, daß dieses Recht weiter den 
Ländern verbleibe, entgegen. Versage das 
Reich eine Konzession, so übernehme es da- 
durch etwa nicht die Pflicht, die Bahn selbst 
zu bauen. Überhaupt ist er der Ansicht, daß 
sich mit der in der Reichsverfassung zum Aus- 
druck gebrachten Absicht des Gesetzgebers, 
der im Art. 89 schon den Erwerb der bestehen- 
den, dem allgemeinen Verkehr dienenden Pri- 
vatbahnen dem Reich zur Aufgabe mache, kaum 
die Zulassung neuer Privatbahnen in Einklang 
bringen lasse, Immerhin glaubt er, daß die 
Finanzlage des Reichs im Einzelfall dennoch 
zur Konzessionierung neuer Privatbahnen nöti- 
gen werde. , 
Die in der Reichsverfassung vorgesehen 
Durchführung des Erwerbs der Privatbahnen 
denkt sich Sarter so, daß das Reich hierbei vor- 
läufig mit großer Zurückhaltung vorgehen 
müsse. In Frage kämen nur solche Bahnen, 
die nicht nur dem allgemeinen Verkehr dienten, 
sondern ihn sogar beeinflußten und die Ver- 
kehrspolitik des Reichs zu gefährden in der 
Lage seien; auch hier käme ein Erwerb nur in 
Beiracht, wenn die Rentabilität der Bahn für 
die nächste Zukunft gesichert sei. In der wich- 
tigen und jetzt besonders brennend gewordenen 
Frage der Unterstützung notleidender Privatbah- 
nen steht er auf dem Standpunkt, daß das Reich 


Bücherschau. 


eine solche nur zubilligen könne, falls eine un- | 


mittelbare Schädigung von Privatbahnen durch 
den Reichsbetrieb vorliege. Andernfalls müsse 
die Gewährung von Beihilfen den Ländern über- 
lassen bleiben. Bei der Erörterung der Stellung 
der Kleinbahnen bezeichnet der Verfasser e8 
als einen unerwünschten Zustand, daß die Ge- 
setzgebung und die Aufsicht über diese Bahnen 
den Ländern verblieben sei. Er ist indessen 
der Ansicht, daß die Übertragung der Ver- 
kehrshoheit auf das Reich (Art. 90 RV.) ohne 
weiteres die Behandlung der ganzen Verkehrs- 
politik, auch die der Kleinbahnen, zu seiner 
Aufgabe mache. In dieser Beziehung denkt er 
nicht etwa an die Ausübung eines mit den 
Rechten der Länder im Widerspruch stehenden 
Aufsichtsrechts, als vielmehr insbesondere an 
die Aufstellung von Richtlinien für die wirt- 
schaftlichen Aufgaben und die mit ihnen zu- 
sammenhängenden technischen Fragen, z. B, die 
Wahl der Betriebskraft. Als nächstes Ziel 
der Kleinbahnpolitik bezeichnet er den Zusam- 
menschluß der Kleinbahnen eines größeren 
wirtschaftlichen Bezirks zu Gemeinschaftsbe- 
trieben, unter Umständen sogar unter Ab- 
stoßung der heute zu den Reichseisenbahnen 
zehörenden staatlichen Kleinbahnen. Die Durch- 
führung eines solchen Zusammenschlusses wäre 
aber doch wohl m. E. nicht Sache des Reichs, 
sondern der Länder, soweit sie nicht, wie 


Zeitschrift 
[rar Kleinbahnen. 
Preußen es getan hat, die Geschäfte der Lan- 
desverwaltung auf dem Gebiet des Kleinbahn- 
wesens den in ihrem Bereich gelegenen Reichs- 
eisenbahnbehörden überlassen “werden. 

Das Sartersche Buch wird für jeden, auch 
für den außerhalb des Verkehrswesens Stehen- 
den, der sich mit Eisenbahnfragen der Gegen- 
wart befaßt, ein wertvolles Hilfsmittel sein. 
Lagatz 


Robe, Ludwig, Regierungsbaumeister, Zu- 
sammenbruch der deutschen 
Eisenbahnen? Ein Beitrag zur Frage 
der Verkehrenot. Berlin 1920. Hans Robert 
Engelmann. 12 M. 


Von den Veröffentlichungen, die sich mit dem 
Niedergang unseres Eisenbahnwesens und den 
Maßnahmen zu einer Besserung des bestehenden 
Zustandes befassen, verdient die vorliegende 
Schrift an erster Stelle genannt zu werden. Der 
Verfasser hat es verstanden, auf den 84 Seiten 
seiner Abhandlung an der Hand des von ihm bei- 
gebrachten, geschickt angeordneten statistischen 
Materials ein überaus eindrucksvolles Bild der 
Verfallerscheinungen unserer Eisenbahnen zu 
entwerfen. Die Darstellung beginnt mit einer 
Schilderung des Eisenbahnbetriebs, wie er sich 
in der Friedenszeit abspielte. Es folgt eine Un- 
tersuchung über die schädigenden Wirkungen 
des Krieges auf den Eisenbahnapparat, wobei 
die Leistungen der Eisenbahnen und die von der 
Verwaltung getroffenen Maßnahmen gebührend 
anerkannt werden. Sodann wird der Grad der 
Abnutzung geschätzt, mit der die Eisenbahnen 
aus dem Krieg in den Friedenszustand getreten 
sind, und daran anschließend dargelegt, in wel- 
chem Umfang die Waffenstillstandsbedingungen 
und der Umsturz Anteil an dem weiteren Nieder- 
gang gehabt haben. Abschließend werden die 
Aussichten auf eine Besserung und Gesundung 
der Verhältnisse erörtert. 


Die Zeit bis zum Hindenburgprogramm vom 
Jahre 1916 wird kurz behandelt; bis dahin hat 
ten sich ja Betrieb und Verkehr im großen und 
ganzen glatt abgewickelt. Erst mit der Durch- 
führung des Hindenburgprogramms und der 
damit verbundenen Uberbeanspruchung des 
Eisenbahnapparats beginnen die ernsten Schwie- 
rigkeiten, die durch die steigende Materialnot 
und den Personalmangel noch verschärft werden 
und die der Verfasser in mehreren Abschnitten 
eingehend behandelt. Sehr anschaulich ist hier die 
Entstehung von Betriebsstockungen geschildert. 
Bei der Betrachtung der Betriebserschwernisse 
weist der Verfasser auf eine Erscheinung hin. 
die, wie er zutreffend bemerkt, bei den Erör- 
terungen über die Gründe des Rückgangs der 
Eisenbahnleistungen häufig übersehen und in 
ihrer Tragweite nicht genügend gewürdigt wird, 
Es ist dies die Tatsache, daß durch die in der 
Hauptsache auf die feindliche Blockade zurück- 
zuführende Veränderung der Verkehrsverhältnisse 
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die Länge der Strecke, über die im Durchschnitt 
jedes Gut zu befördern ist, erheblich zugenom- 
men hatte. Der Verfasser mißt diesem Um- 
stand eine wesentlich größere Bedeutung für die 
Entstehung der Verkehrsnot bei als der Ver- 
ringerung der Leistungsfähigkeit der Eisenbah- 
nen und fiihrt in dieser Beziehung u. a. auf 
S. 21 folgendes aus: 


„Man muß beachten, daß die Einheit des auf- 
gegebenen Guts im Jahre 1918 einen gegen das 
Jahr 1913 um 446 v. H. gestiegenen Aufwand 
an Betriebsleistungen verlangte, oder daß man bei 
gleicher Betriebsleistung nur einer auf 69 v. H. 
gesunkenen Gütermenge die Beförderung zukom- 
men lassen konnte. Es ist durchaus denk- 
bar, daß ohne diese Wirkung der 
Blockade eine Verkehrsnot im 
Kriege nicht hätte eintreten brau- 
chen.“ 


Trotz aller Erschwernisse und trotz der 
Herabwirtschaftung des technischen Apparats 
war es, wie der Verfasser feststellt, im Jahre 
1918 den von den gewaltigen Anstrengungen des 
Personals unterstützten Maßnahmen der Ver- 
waltung gelungen, den Ansprüchen des Wirt- 
schaftslebens in immer steigendem Maße gerecht 
zu. werden und die Verkehrsbeschränkungen 
zum Teil abzubauen. 
lung sei aber durch den Zusammenbruch jäh 
unterbrochen worden. Es folgt eine Erörterung 
der Aussichten, unter denen die Eisenbahnen 
ohne den Umsturz in den Friedenszu- 
stand eingetreten wären. Hierbei kommt der 
Verfasser zu dem Ergebnis, daß die Vorbedin- 
gungen, die Schäden des Kriegs in kurzer Zeit 
zu beseitigen, durchaus vorhanden gewesen 
seien. In den weiteren Abschnitten wird der 
Nachweis erbracht, daß die günstigen Aussichten 
durch die Folgeerscheinungen der Revolution 
vernichtet worden seien. Unter gerechier Wür- 


Diese günstige Entwick- 
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mangel notwendig werdenden, den Umlauf stö- 
renden Wagenabstellungen die schleppende Be- 
dienung des Verkehrs und des Betriebs. Diese 
trete bei allen Stadien des Transportvorgangs in 
Erscheinung, sowohl bei der Be- und Entladung 
und der Bedienung der Ladestrecken und Schup- 
pen als auch im gesamten Rangierdienst, in der 
Zugbildung und in der Handhabung des Fahr- 
dienstes auf der Strecke und den Unterwegs- 
stationen. Hierbei verkennt er nicht, daß ein 
sehr großer Teil der Beamten- und Arbeiter- 
schaft von dem ehrlichen Willen durchdrungen 
ist, wie früher seine Pflicht zu tun, daß es aber 
der Minderheit von Lässigen und Böswilligen 
häufig gelinge, die Abwicklung des Dienstes in 
ungünstigem Sinne zu beeinflussen. Er erkennt 
ferner an, daß sich in der letzten Zeit die Dienst- 


, zucht gebessert hat und die Arbeitsleistungen 


gehoben haben. Schließlich glaubt er, daß nach 
Abschluß der auf dem Grundsatz von Leistung 
und Gegenleistung aufgebauten Tarifverträge 
und infolge der auf dem gleichen Grundsatz 
erfolgten Bemessung der Nebengebühren des 
Fahrpersonals auf eine weitere Besserung zu 
rechnen sei. Man wird dem Verfasser zustim- 
men können, wenn er am Schluß seiner Aus- 
führungen sagt: 


„Die Eisenbahnverwaltung muß, gestützt auf 
den unbeirrbaren Willen ihrer Regierung, für 
eine Erhöhung der Arbeitsleistungen ihres Per- 
sonals auf der ganzen Linie sorgen. Die Regie- 


rung muß in der Erkenntnis der großen Gefahr 


digung aller sonstigen Erschwernisse, von denen | 


dio mangelhafte Dienstkohlenversorgung an er- 


ster Stello genannt ist, gelangt der Verfasser | 


auf Grund unwiderlegbaren Zahlenmaterials zu 
dem Schluß, daß die Hauptursache des Tiefstan- 
des der Eisenbahnen in dem in seinem Umfang 
durch keinen Umstand zu rechtfertigenden Rück- 
gang der Arbeitsleistungen des Personals zu er- 
blicken sei. Die Schuld an den ungünstigen 
Betriebsergebnissen sei nicht nur auf den haupt- 
sächlich infolge der Minderleistungen der Werk- 
stättenarbeiter eingetretenen Ausfall an Lokomo- 
tivkraft, sondern in gleichem Maß auf den ver- 
zögerten Wagenumlauf zurückzuführen, der 
wesentlich dem übrigen Betriebs- und Verkehrs- 
personal zur Last gelegt werden müsse, Wenn 
sich trotz des nach Eintritt desWaffenstillstands 
eingetretenen ganz erheblichen Rückgangs der 
durchschnittlichen Beförderungslänge der Wa- 
genumlauf gegeniiber dem Umlauf während des 
Krieges nicht gebessert habe und noch immer 
mehr als 1% mal so lange dauere wie im Frieden, 
so sei die Ursache hierfür neben der schlechten 
Lokomotivgestellung und der durch Lokomotiv- 


einer Niederhaltung der Verkehrsanspriiche ent- 
schlossen sein, alle Widerstiinde, die sich diesem 
Ziel entgegenstellen, zu überwinden. Von dem 
Personal darf jetzt erwartet werden, daß es den 
Bemühungen der Verwaltung auf Erhöhung der 
Arbeitsleistungen entgegenkommt, zumal von ihm 
keineswegs die Aufgabe berechtigter sozialer und 
wirtschaftlicher Errungenschaften verlangt wird.“ 


Wenn der Verfasser eine abschließende Ant- 
wort auf die in dem Titel seiner Arbeit aufge- 
worfenoe Frage nicht gibt und — bei der Unge- 
klärtheit und Unübersehbarkeit unserer wirt- 
schaftlichen und sozialen Verhältnisse, mit denen 
auch der Eisenbahnbetrieb auf Gedeih und Ver- 
derb verknüpft ist — nicht geben kann, so ist 
doch die von ihm vorgenommene Untersuchung 
in hohem Maße geeignet, zur Klärung der Fra- 
gen der Verkehrsnot beizutragen. Die ausge- 
zeichnete und auch für Nichtfachleute verständ- 
lich geschriebene Arbeit wird des Interesses 
weiter Kreise sicher sein. Lagatz. 


Skirl, Werner, Meßgeräte und Schal- 
tungon für Wechselstrom-Lei- 
stungsmessungen. Berlin 1920, Julius 


Springer. (215 Abbildungen.) Geb. 26 M. 


Die Weltkohlennot hat einen ganz beson- 
deren Einfluß auf die Elektrotechnik. Nicht 
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nur, daß die Elektroindustrie mit z. T. neuen 
Rohstoffen arbeilen muß, dafs neue Stromerzeu- 
-gungsanlagen fast nur auf Wasserkräften oder 
minderwertigen Brennstoffen begründet werden 
können, sondern auch vor allem, daß vorhan- 
dene Betriebe die größten Anstrengungen 
‘machen müssen, ihre Wirtschaftlichkeit zu er- 
höhen. Stromersparnis ist ein dringendes Ge- 
bot. Auf diesem Gebiete ist noch außerordent- 
lich viel zu leisien; auch hier ist vor dem 
Kriege viel vergeudet worden und wird noch 
heute stündlich in Unmenge vergeudet. Alle 
Sparmaßnahmen können aber nur auf Grund 
häufiger, sorgfältiger und zuverlässiger Mes- 
sungen erfolgen. Dieser Zweig der Elektro- 
technik, der bisher allzuoft wenigen Fachleuten 
überlassen wurde, muß in Zukunft weit mehr 
‚gepflegt werden. Bei der immer zunehmenden 
Anwendung des Wechselstroms (Drehstrom für 
Überlandversorgung, einfacher Wechselstrom 
fiir Vollbahnen) ist es dankbar zu begrüßen, 
daß von einem Fachmann ein Werk herausge- 
geben wurde, das als Nachschlagebuch ohne 
langes Studium die sofortige praktische An- 
wendung erlaubt. Die Literatur ist zwar nicht 
arm an Veröffentlichungen über Apparatean- 
lagen und Meßgeräte, doch bringen nur wenige 
‚Werke in ausdrucksvoller Kürze die wesent- 
lichen, für die Praxis brauchbaren Grundzüge 
der Meßgeräte und Schaltungen für Wechsel- 
strom-Leistungsmessungen. Diesem Mangel will 
die vorliegende Arbeit abhelfen. 


Die Stoffeinteilung ist 
lich. Einige Wiederholungen 
den nicht, sie erlauben 
Belehrung über einen besonders interes- 
sierenden Gegenstand, ohne daß man das 
ganze Buch von Anfang an studieren muß. Das 
Werk zerfällt in einen I. Teil „Meßgeräte“ und 
einen II. Teil „Meßschaltungen“, im Anhang 
werden die hauptsächlichen „Präzisions-Dreh- 
Spul-Instrumente für Gleichstrom“ besprochen, 
da auch bei Messungen an Wechselstromma- 
schinen Gleichstrommessungen vorzumehmen 
sind. Im ersten Teil enthält Abschnitt A „All- 
gemeine Betrachtungen über die mit Zeigeriu- 
eirumenten erreichbare Meßgenauigkeit, Ab- 
schnitt B „Tragbare Prüffeld-Instrumente“, Ab- 
schnitt D „Tragbare Betriebsinstrumente“, Ab- 
schnitt E „Präzisions-Meßwandler“. Die „All- 
gemeinen Betrachtungen“ sind durch die Hin- 
zufügung von Beispielen für Ablesungen und 
Korrekturen bereichert. Besonders ausführlich 
sind die Meßschaltungen für Hochspannung mit 
Strom- und Spannungswandlern besprochen. Die 
abgebildeten Konstruktionen sind Erzeugnisse 
der Firma Siemens & Halske und tragen die be- 
treffenden Typenangaben; die Abhandlungen 
dazu sind jedoch allgemein gültig und ohne 
weiteres auf Erzeugnisse anderer Firmen anzu- 
wenden. Trotzdem würde eine Aufnahme eini- 
£er neuer Sonderausführungen anderer Firmen 
dem Buche nur zum Vorteil gereichen. 


Der Teil H entält in Abschnitt A „Allge 


recht übersicht- 
im Text echa- 
eine genügende 


sungen“, 
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meines über Wechselstrom-Leistungsmessun gen“, 
Abschnitt B „Schalter für Leistungs mes- 
Abschnitt C „Einphasenstrom-Lei- 
stungsmessungen“, Abschnitt D „Drehstrom- 
Leistungsmessungen“, Abschnitt E „Zweipha- 
senstrom Leistungs messungen“ und Abschnitt 
F „Wechselstrom-Eichschaltungen“. 


Am Schluß vermißt man ein Sachwörter- 
verzeichnis, seine Aufnahme in eine neue Auf - 
lage wäre sehr zu wünschen. 


Das Werkchen Skirls wird man mit Freuden 
in die Hand nehmen und voll Befriedigung 
weglegen. Nicht damit es den Bücherschrank 
ziert, — es ist wirklich eine Zierde — sondern, 
damit es immer wieder benutzt wird. Es ist 
die Arbeit aus der Praxis eines Ober ingen ieurs 
einer Elektro- Großunternehmung und in erster 
Linie für die Praxis geschrieben, es kann je- 
doch auch von einem Studierenden, der sich in 
die MeBkunde einarbeiten will, mit großem Vor- 
teil benutzt werden. Bei übersichtlicher Stoff- 
anordnung gibt es auf wenig Raum für die all- 
gemeinen Zwecke klar und belehrend Aus- 
kunft. Der ausführende Ingenieur wird selbst- 
verständlich für jeden Fall alle in Betracht 
kommenden Konstruktionen mit ihren vielen 


Besonderheiten, Vorteilen und Nachteilen einer 


Prüfung unterziehen und sich von Firmen und 
Fachleuten Rat tolen. Der Zweck aber, den 
der Verfasser im Auge hatte, ist wohl erfüllt. 
Der Verlag, von dem man immer nur Gutes ge 
wohnt ist, hat mit der Ausstattung dieses Werk- 
chens mit einer großen Zahl außerordentlich 
klarer Abbildungen sich selbst übertroffen. 


Trautvetter. 


Krause, Rudolf. Messungen an elek- 
trischen Maschinen. Apparate, 
Instrumente, Methoden, Schal- 
tungen. 4. gänzlich umgearbeitete Auf- 
lage von Georg Jahn, Ing. 283 Seiten 
mit. 256 Textfiguren und einer Tafel. Ber- 
lin 1920. Julius Springer. Preis geb. 28 M. 


Das Buch will Studierenden und jüngeren 
Ingenieuren ein Ratgeber für Schaltungen und 
Messungen auf dem Prüffeld und bei Abnahme- 
versuchen sein. An dieeen Grundgedanken bat 
nach dem Tode des Verfassers der drei frühe- 
ren Auflagen der neue Bearbeiter Testgehal- 
ten, jedoch keine Mühe gescheut, den Stoff 
übersichtlicher als früher zu einem Ganzen zu- 
sammenzufassen, zu erweitein und dem neue- 
sien Stand der Meßtechnik anzupassen. 


Der erste Abschnitt ist der Beschreibung 
der elektrischen Meßinstrumente gewidmet, so- 


| weit sie für Prüffeld und Abnahma in Frage 
| kommen. 


Hier hätte wohl auch die Beschrei- 


bung des Oszillographen ihren Platz finden 
können, die erst in einem späteren Abs:nonitt 
folgt. Auch die Wasserwiderstinde werden 
erst später leider nur ganz kurz gestreift. 
Vielen Lesern wären genauere Angaben, ins- 
besondere über die Herrichtung von Hochspan- 
nungs-Wasserwiderständen willkommen. 


Es folgen grundlegende Betrachtungen über 
Messungen der elektrischen Leistung im all- 
gemeinen, ferner über Widerstandsbestimmung, 
Messung von Leitfähigkeiten und Temperatur- 
Koeffizienten. Hieran schließt sich der Haupt- 
teil des Buches, die Beschreibung von Ma- 
schinenmessungen. Behandelt werden zunächst 
«die Widerstandsmessungen, die Prüfung der 
Isolierung, und die Messungen der Umlaufs-, 
Wechsel- und Setlupfzahlen, alsdann ein- 
zehend und klar die magnetischen Messungen 
sowie die Bestimmung der Wellenform von 
Wechselstrémen, Sehr ausführlich werden auch 
die Aufnahme charakteristischer Kurven von 
Stromerzeugern und Motoren, sowie die Be- 
stimmung des Wirkungsgradeg und die Tren- 
mung der Verluste beschrieben. Hieran schließt 
sich ein Abechnitt über die Methoden zur Be- 
stimmung der Belastungsfähigkeit elektrischer 
Maschinen, in dem ausführlich das Ossana- 
Kreisdiagramm des Drehstrommotors, seine 
Aufzeichnung und Anwendung erläutert wird. 
In den folgenden Abschnitten ist auf die Mes- 
zungen an Einankerumformern (mit Beispielen) 
and auf die Bestimmung der Temperaturer- 
höhung eingegangen. Das Schlußkapitel ent- 
hält Anweisungen zur Untersuckung der Kom- 
mutierung von Gleichstrommaschinen auf dem 
Versuchsstand. 


Einen Mangel des Buches hat der Verfasser 
Selbst im Vorwort zugegeben. Es fehlt ein 
Abschnitt über Trans formatorenmessungen, der 
aber mit Rücksicht auf die Begrenzung des 
Buchumfanges nicht aufgenommen werden 
konnte. Vielleicht nimmt sich der Verfasser 
die Mühe, hieriiber ein besonderes Werkchen 
zu verfassen. Auch die Wechselstromkommuta- 
tormotoren fehlen. Ebenso vermißt man Som 
. deranweisungen über Messungen an Turbinen- 
Stromerzeugern. 

Trotz dieser Ausstinde, die, wie gesagt, 
dem Verfasser kaum zur Last fallen, enthält 
das Buch genug an Wissensstoff und kann allen 
Prüffeldingenieuren und den Bahningenieuren, 
denen die Abnahme elektrischer Maschinen ob- 


liegt, empfohlen werden. ` 
Wechmann. 


Gerbel, M., Baurat, Ingenieur. Kraft- und 
Warmewirtschaft in der Indu- 
strie (Abfallenergie- Verwertung). 2. ver- 
besserte Auflage, Berlin 1920. Julius 
Springer. Preis gef, 12.— M. 


Das Buci. führt en die Zusammenhänge der 
Kraft- und Wärme wirtschaft ein, ohne tech- 
nische und wirtschaftliche Einzelheiten zu er- 
liuterm Es ist allgemein verständlich und 
daher besonders auch für Volkswirte und Ver- 
waltungsbeamte, die sich einen Uberblick über 
dies heute lebenswidi.tige Gebiet verschaffen 
wollen, geeignet. 


In den ersten 4 Kapiteln werden die 
Grundlagen besprochen: Umfang und Zunahme 
des Arbeitsbedarfes (unter bes. Hinweis auf 
die während des Krieges erstrebten elektro- 
chemischen Verfahren), Gestehungskosten umd 
Betriebsverhällnisse (Schwankungen und Be 
griff der Abfallenergie‘) in Dampf- und 
Wasserkraftwerken, Ausnutzung der Abfall- 
wärme in industriellen Anlagen (einschl. Ver- 
edelung geringwertiger Brennstoffe), Eigenart 
des Dampfes für Kraft- und Wärmeerzeugung. 
— In diesen Abschnitten könnte manches um- 
fassender behandelt sein. So vermißt man z. B. 
bei der Veredelung von Braunkohle und Torf 
verschiedene neuere Verfahren, die mit Ab- 
fallwärme betrieben werden können oder bei 
denen die Verwendung der im Verfahren selbst 
auftretenden Abfallwärme kennzeichnend ist. 
Beim Trocknen mit Dampf ist die Anwendung 
von tiberhitztem Dampf unter unmittelbarer Be- 
rührung mit dem Trockengut erwähnenswert. 
— Besonders gelungen erscheinen die übrigen 
Kapitel, in denen die verschiedenen Möglich- 
keiten der Ausnutzung der Abwärme von 
Dampfimaschinen und -turbinen behandelt wer- 
den. Der Dampfverbrauch für die Arbeits- 
einheit bei verschieden starker Entspannung 
einerseits und das Verhältnis von Arbeits- und 
Märmebedurf für die wichtigsten Industrien 
anderseits werden in Beziehung gebracht, und 
so ergeben sich (an Beispielen erläutert) die 
Forderungen, die für eine sinngemäßa Verkupp- 
lung von Arbeits- und Wärmebedarf zu er- 
heben sind, mag es sich um die Wirtschaft e.nes 
einzigen Betriebes oder um die Zusammenfas- 
sung benachbarter oder verwandter Industrien 
handeln. (Merkwürdigerweise fehlt das „klas- 
sische“ Beispiel der Braunkohlenbrikettindu- 
strie, bei der bekanntlich der Abdampf der 
Pressen zum Trceknen der Kohlen dient.) 


Zum Schluß werden Vorschläge zur Ver- 
wirklichung der technisch und wirtschaftlich 
als richtig erkannten Grundsätze gemacht: 
staatliche Einflußnahme auf Grund einer ge- 
nauen Kraft- und Wärmestatistik, Beseitigung 
von Hindernissen verwaltungstechnischer Art, 
fachkundige Beratung. — Man sieht auch aus 
diesen Darlegungen wieder, wie die tech- 
nischen Zusammenhänge ene planmäßige 
Wirtschaft erfordern und wie schwer es 
ist, einen Mittelweg zu finden, auf dem die 
Interessen der Volkswirtschaft gewahrt und 
die Privatinitiative nicht gehemmt wird. Wie 
in Österreich die Ingenieurkammern, wirken in 
Deutschland verschicklene E:nrichtungen 
(Wirmestellen, die Ortskohlenstellen, Kessel- 
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revisions vereine u. a.) zunächst in freier 
Weise aufklärend und schöpferisch für die Ver- 
besserung der Wärme wirtschaft. Ob diese Ein- 
flußnahme genügt, wird die Entwicklung zvi- 
gen miissen. 


Dr, Landsberger. 


Weyhausen, E. G., Dipl.-Ing. und Mettgen- 
berg, P., Dipl.-Ing. Berechnung elek- 
trischer Förderanlagen. 90 Sei- 
ten mit 39 Abbildungen. Berlin 1920. Ju- 
lius Springer. Geheftet 14 M. 


Die Verfasser setzen die Kenntnis von 
Förderanlagen in baulicher Beziehung voraus 
und befassen sich ausschließlich mit mathema- 
tischen und mecranischen Untersuchungen über 
Lasthebung. Sie gehen dabei von den ein- 
fachen Grundbeziehungen zwischen Weg, Zeit, 
Geschwindigkeit und Beschleunigung aus und 
entwickeln einfache Geschwindigkeitsschaubil- 
der. Die nun folgende Behandlung der Träg- 
heitsmomente enthält ein kleines Versehen: 
Die Dimension des Trägheitsmomentes (S. 14) 
ist im technischen Maßsystem nicht m/kg/s? 
und im C-G-S-System nicht g/cm?; vielmehr 
müssen in den Formeln die Bruchstriche weg- 
fallen. Auf derselben Seite unten fehlen die 
Maßeirheiten für die Erdbeschleunigung und 
das spezifische Gewickt. 


Alsdann werden die Beziehungen zwischen 
den statischen und dynamischen Momenten 
einerseits und den Last- und Trägheitsmomen- 
ten andrerseits bei eintrümiger und doppeltrü- 
miger Förderung abgeleitet, wobei zylindrische 
und kegelförmige Trommeln, Bob:nen und 
Köpescheiben Berücksichtigung finden. Hier- 
an schließen sich ein Abschnitt über Seilbe- 
rechnung und eine längere Betrachtung über 
den Gang der Berechnung ganzer Förderan- 
Jagen. Eine kurze Untersuchung über den 
Energieverbrauch von Förderanlagen bildet den 
Abschluß der Arbeit. 


Alle Rechnungen sind klar und übersichtlich: 
gehalten. Die Abbildungen sind deutlich ge- 
zeichnet. Den Ingenieuren, die sich mit der 
Ausarbeitung von Förderanlagen beschäftigen, 
wird das Buch ein guter Ratgeber sein. 


Wechmann. 


Schackwitz, Alex, Dr. phil. et. med., Assistent 
am Institut für gerichtliche Medizin an der 
Universität Kiel Über psycholo- 
gische Berufs-Eignungsprüfun- 
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gen für Verkehrsberufe Berlin 


1920. Julius Springer. Preis 38 M. 


Die Arbeit verdiemt die Beachtung der 
Verwaltungen und ist geeignet, den Ärzten 
als Führer zu dienen, wenn eie sich über das 
Gebiet der psychologischen Berufs-Eignungs- 
prüfungen unterrichten wollen. Das angefüste 
Literaturverzeichnis erleichtert ihnen die 
Mühe des Suchens. 


In seiner Schlußbewertung spricht es 
Schackwitz unumwunden aus, daß es vorläufig 
eine psychologische Berufs-Eignungsprüfung 
für Straßenbahnführer und andere Verkehrs- 
berufe nicht gibt. In seiner Arbeit unterwirft 
er die Straßenbahnführer- und die 
Schiffsführer-BEignungsprüfungen 
nach Münsterberg, die Eignungs- 
prüfungen für Straßenbahnführe- 
rinnen von William Stern — die be- 
sonders schlecht wegkommen —, die Eig- 
nungsprtifungen für Eisenbahn- 
personal bei den Sächsis chez 
Staatseisenbahnen, — deren ganz will- 
kürlich gewählte Formeln ein durchaus sub- 
iektives Resultat ergeben müssen und prak- 
tische Erfolge noch nicht aufzuweisen haben, — 
einer nid.t ungerechten, aber harten, zum 
Teil vernichtenden Kritik, während er auf die 
experimentellen Kraftfahrer-Eig- 
nungsprüfungen von Moede und 
Piorkowski, die besonderer Würdigung 
bedürften, leider zu -wenig eingeht. 


Ob es Schackwitz durch seine genau te- 
schriebene Methode gelungen ist, die bei den 
bisherigen Prüfungsmethoden gerügten Fehler 
ganz zu vermeiden, muß dem Urteil des Lesers 
überlassen werden. Die Fernhaltung ungeeig- 
neter Bewerber (alt Schackwitz jedenfalls für 
besser gewährlcistet durch ärztliche Unter- 
suchung der Bewerber und spätere ärztliche 
Überwachung, wie er überhaupt dem Arzte 
die entscheidende Rolle gewahrt wissen will. 


Für die Ausführung der Berufs-Eignungs- 
prüfungen hält Schackwitz drei Versudisleiter 
übrigens für notwendig. 


Geh. Medizinalrat Dr. G. Wagner, 
Ber!in-Schöneberg- 


Zusammenbruch der deutschen Kleinbahnen. 


— Ein Weg zu ihrem Wiederaufbau. 
Schriften der Gewerkschaft deutscher 
Eisenbahner. Berlin 1920. Hermann 


Bousset-Verlag. 1.50 M. 


Das kleine, nur 23 Seiten umfassende Heft- 
chen versucht. in gedrängter Kürze die Ur- 
sachen des Rückgangs der deutschen Klein- 
bahnen darzulegen und Vorschläge für ihren 
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Wiederaufbau zu machen. Nachdem in den 
ersten Abschnitten das Wesen und der Um- 
fang der nebenbahnänlichen Kleinbahnen, die 
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bisherige geldliche Beteiligung öffentlicher 


Körperschaften. an den bestehenden Klein- 
bahnen, ihre Bau- und Betriebsausführung 
sowie ihre bisher schon meist geringen 
Erträgnisse behandelt worden sind, wer- 
den im fünften Abschnitt als Ursachen 
des drohendem wirtschaftlichen Zusammen- 
bruchs die bekannten Umstände ange- 
führt: Steigerung der Ausgaben für Fahr- 
zeuge, Oberbau- und Betriebsstoffe, für Un- 
terhaltung, für Löhne und für Gehälter, Be- 
triebseinschränkungen infolge Kohlenmangels 


usw., hohe Kosten für Nachholung von wäh- 


rend des Krieges unterbliebenen Neuanschaf- 
fungen und von Unterhaltungsarbeiten. Da bei 
der meist nur geringen Länge der Bahnen 
starke Tariferhöhungen leicht zu einer Ab- 
wanderung des Verkehrs und damit zu Ein- 
nahmeverminderungen führen können, Sei 
durch bloBe TarifmaBnahmen ein Ausgleich 
für die erhöhten Ausgaben meist nicht zu fin- 
den. Es sei daher mit der Gefahr der Still- 
legung der Betriebe zu rechnen (Abschnitt 6) 
und bei der volks wirtschaftlichen Bedeutung 
der Kleinbahnen im öffentlichen Interesse 
geboten, solchen Betriebseinstellungen, die 
wiederum Stillegung von Fabriken und: Wer- 
ken im Gefolge haben müßten und zur Ver- 
mehrung der Arbeitslosigkeit beitragen wür- 
den, schleunigst vorzubeugen (Abschnitt 7). 
Als Mittel, das Weiterbestehen der gefährde- 
ten Kleinbahnen zu ermöglichen, werden in 
den Abschnitten 8 und 9 vorgeschlagen : Wie- 
derherstellung des Gleichgewichts zwischen 
Einnahmen und Ausgaben und Sicherstellung 
der meist ungenügend ausgestatteten Er- 
neuerungsfonds, u. U. auch laufende Betriebs- 
kostenzuschüsse aus Mitteln, die von den Län- 
dern, dem Reich und den Kommunalverbän- 
den bereitzustellen seien, entgegenkom- 
mende Tarifpolitik der Reichseisenbahnen ge- 
genüber den Kleinbahnen, Gewährung 
besserer Anschlußbedingungen, Aufhkbung 
der bestehenden Verkehrseinschränkungen im 
Durchgangsverkehr u. dergl. mehr, endlich 
aber eine bessere Organisation, die eine ge- 
wisse zentrale Leitung und Beaufsichtigung 
der Bau- und Betriebsausführung bei den 
deutschen Kleinbahnen schafft. Als solche 
Zentralinstanz wird die Bildung einer Ge- 
sellschaft unter Führung und Beteiligung des 
Staates vorgeschlagen. Der Vorstand dieser 
Gesellschaft soll sich aus Vertretern der 
Kleinbahnverwaltungen und des Personals, 
der Aufsichtsrat aus Vertretern des Staates, 
der Kleinbahnverwaltungen und des Personals 
zusammensetzen. Zu dem Wirkungskreise 
der Zentralinstanz sollen vor allem gehören: 
die Begutachtung der Bauwürdigkeit von 
Kleinbahnen, die Mitwirkung bei Sicherstel- 
lung der Bau- und Betriebskosten, die Mit- 


setzungen für die Beteiligung des Staates an 
den Baukosten des Unternehmens und die Ge- 
währung dauernder oder widerruflicher Be- 
triebszuschüsse sowie die sonstige Kredit- 
aushilfe. Auch über die weiteren Befugnisse 
der Zentralinstanz zur Herbeiführung einer 
Einheitlichkeit in dem Verwaltungs- und Be- 
triebssystem der Kleinbahnen werden bemer- 
kenswerte Ausfiihrungen gemacht. Und end- 
lich wird der Erwartung Ausdruck gegeben, 
daß in Preußen, das ja in der Unterstützung 
von Kleinbahnen bisher vorangegangen, auch 
bei dieser Hilfsaktion zwerst, und zwar recht 
bald, der Anfang gemacht werden möchte. 


Das Schriftchen, das aus Kreisen stammt, 
die täglich die Gefahr des Zusammenbruchs 
von Kleinbahnunternehmungen vor sich 
sehen, ist voh dem Notschrei nach schneller 
Hilfe durchklungen. Die darin gemachten 
Vorschläge erscheinen recht beachtenswert. 
Die Schrift, die sich den in den letztem 
Monaten schon öfter in diesen Blättern!) und 


auch sonst laut gewordenen Rufern nach 
Neuorganisation des Kleinbahnwesens an- 
schließ, kann daher der Beachtung aller 


Fachleute, insbesondere aber der mit dem 
Kleinbahnwesen ‘befaBten Behörden, emp- 
fohlen werden. Bei näherer Prüfung wird 
sich zeigen, ob der in der Schrift gewiesene 
Weg gangbar is, um dem drohenden Zu- 
sammenbruch der Kleinbahnen zu begegnen 
und sie wieder in die Höhe zu bringen. 
(Vgl. auch S. 335 des Jahrgangs 1920 der Z. f. 
Kleinbahnen.) R. 


Santz-Multiplikator. Verlag von Julius Springer, 
Berlin. Preis geb. 30 M + Teuerungszu- 
schlag. 


Der Verfasser, Oberingenieur Adolf Santz 
in Berlin, liefert in seinem Santz-Multiplikator 
für Gewichts-, Massen- und ähnliche Berech- 
nungen, bei denen geringfügige Abweichungen 
von dem genauen Ergebnis zulässig sind, eine 
brauchbare handliche Rechentafel. Das Buch 
in der Größe von 16/23 cm enthält auf 202 
Seiten Tabellen die Ergebnisse aus der Ver- 
vielfältigung von 2012 Einheitszahlen mit den 
Zahlen von 0,01 bis 0,9 und — immer um 0,1 
steigend — von 0,1 bis 10,0. Die Einheitszahlen 
beginnen mit 0,1 — 1,0 — 10,0 — 100,0 und 1000,0 
und schließen — in geometrischer Reihe mit 
0,006 als Exponenten steigend — mit 1,0 — 10,0 
— 100,0 — 1000,0 und 10000,0. (Im Kopf der Seite 
202 müssen die Einheitszahlen 0,1 — 1,0 und 10,0 
in 1.0 — 10,0 und 100,0 berichtigt werden.) Zur 
Raumersparnis sind, ohne daß dadurch die 
Übersichtlichkeit leidet, in jeder Zahlentafel 


1) Siehe z. B. Zeitschrift für Kleinbahnen 1919, S. 385 


wirkung bei der Festsetzung der Voraus- | und 19%, S. 65, 8. 165. 
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alle dieselben Zahlen enthaltenden Einheiten 
zusammengefaßt, also z. B. 0,1006 — 1,006 — 10.06 
— 100,5 und 1006,0. Die am Kopfe jeder Zahlen- 
tafel angebrachte Pfeilanordnung ermöglicht — 
im Verein mit der zwischen den einzelnen Er- 
gebniszahlen verlaufenden Führungslinien — 
ein sofortiges Ablesen des Ergebnisses mit der 
Kommastelle für die verschiedenen Einheiten. 
Da der Unterschied zwischen den Einheits- 
zahlen immer rd. 0,6 v. H. beträgt, so ist der 
Fehler, den man begeht, wenn man statt einer 


im Buche nicht vorkommenden die nächste 


kleinere oder größere Einheitszahl benutzt, 


noch geringer als 0,6 v. H., also bei Gewichts-, | 


Massen- und ähnlichen Berechnungen meist 


ohne Belang. = 
r. 


Regelspurige Tender-Lokomotiven für An- 
schlußbahnen und Werkgleise. 


Anschlußbahnen und Werkgleise stel- 
len an die auf ihnen arbeitenden Lokomoti- 
ven eigenartige und je nach dem Umfang und 
der Art des Anschlusses sehr verschiedene 
Anforderungen. Die in erster Linie fiir die 
Zugbeförderung gebauten Lokomotiven der 
Eisenbahnen des öffentlichen Verkehrs sind 
für den hier vorliegenden Zweck im allge- 
meinen weniger geeignet. Die Fahrgeschwin- 
digkeit, die erreicht werden soll, ist meist 
sehr gering. Dafür werden große Anzugs- 
momente gefordert. Die scharfen Krümmun- 
gen der Werkgleise und Weichen erfor- 
dern gute Krümmungsbeweglichkeit der Ma- 
schinen. Diese werden deshalb als mög- 
lichst gedrungene lenderlokcmotiven mit 
kleinen Rädern gebaut. Vielfach kann nicht 
der volle Querschnitt des sonst vorgeschrie- 
benen lichten Raums freigehalten werden, so 
daß auch in dieser Beziehung Sonderformen 
notwendig werden. Die wenig schonende 
Behandlung im Verschiebebetriebe, die in- 
folge der meist unvollkommneren Ausbesse- 
_ rungsgelegenheit und Aufsicht gegenüber 
den Vollbahnen zurückbleibende Unterhal- 
tung der Lokomotiven müssen durch beson- 
ders widerstandsfähige und einfache Bau- 
weise ausgeglichen werden. Bei umfang- 
reichen, mit allen Erfordernissen eines neu- 
zeitlichen Betriebs ausgestatteten Anschluß- 
bahnen kommen aber auch die verwickel- 
teren, für den Betriebsstoffverbrauch günsti- 
geren Bauarten in Betracht. Der Eigentümer 
einer Anschlußbahn oder von Werkgleisen 
wird bei der außerordentlichen Verschieden- 
heit der örtlichen Verhältnisse und der an 


Biicherschau. 


| 


| 
| 
| 
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die Leistung der Lokomotiven zu stellenden 
Anforderungen gut daran tun, sich bei der 
Auswahl der Lokomotiven von einem er- 
fahrenen Sachverständigen, am besten wohl 
von einer Lokomotivbauanstalt, beraten zu 
lassen. Eine solche ist z. B. die Hohen- 
zollern A.-G. für Lokomotivbau in Düssel- 
dorf-Grafenberg, die den Bau von regelspuri- 
gen Tenderlokomotiven für Anschlußbahnen 
und Werkgleise seit etwa 45 Jahren als Be- 
sonderheit betrieben hat. Einen guten Über- 
blick über die Mannigfaltigkeit ihrer Erzeug- 
nisse auf diesem Gebiete gewährt eine von 
der Unternehmung neuerdings unter dem 
vorstehenden Titel herausgegebene Druck- 


Gd. 


schrift. 


Ein neues Normblätterverzeichnis (3. Ausgabe 
vom Juli 1920) 


hat der Normenausschu8 der Deutschen In- 
dustrie, Berlin NW. 7, Sommerstraße 4a, her- 
ausgegeben. 


Im ersten Teil sind die Normblätter nach 
Fachgebieten zeordnet; der zweite Teil ent- 
hält eine Aufstellung der DI-Normblätter 
nach laufenden Nummern; im dritten Teil ist 
ein ‘Bezugsquellenverzeichnis für genormte 
Teils angegliedert. Wer sich über den heu- 
tigen Stand der Normung unterrichten will, 
kann das wertvolle Nachschlagewerk gegen 
Einsendung von 1 A einschließlich Ver- 
sandkosten von der Geschäftsstelle des N. D. I. 
(Zi chen. 


Verzeichnis 
der an die Redaktion eingesandten Bücher: 


Untersuchungen über Schwachstromstörun- 
gen bei Einphasen-Wechselstrombahnen. 
Bericht an die Königlich Schwedische 
Eisenbahndirektion, München-Berlin 1920. 
R. Oldenbourg. 38 M. 


Geschäftsbericht für 1919: 


der Elektrischen Straßenbahn Barmen— 
Elberfeld, A.-G. in Elberfeld. 


der Lahrer Eisenbahngesellschaft in Lahr. 


der Süddeutschen Eisenbahngesellschaft, A.-G. 
in Darmstadt, 


der Wiener städtischen Straßenbahnen. 


XXVII. Jahrgang. 
Oktober 1920. = 


Zeitschriftenschau. 


Zeitschriftenschau. 


Deutsche Straßen- und Kleinbahnzeitung. 


1920. 


| 


von ihr ausgearbeitete Verfahren zu Schienen- 
schweißungen, insbesondere bei der Ausbesse- 


rung des StraBenbahnoberbaues. 


[33. Jahrg, Nr. 34, S. 293. 


neue Schienenreinigungs- 
schaufel für Straßenbahnen, 


Eine 


die von G. Nobel & Co. in München geliefert 


wird, beschreibt Straßenbahningenieur A. Mol- 
lenkopf, Lübeck. Das Gerät soll sich bei 
der Lübecker Straßenbahn bewährt haben. 


Deutsche Straßen- und Kleinbahnzeitung. 


1920. 


[33. Jahrg., Nr. 34, S. 296.] 


Bergbahnen in Deutschland und 
Deutsch-Österreich. 


Hofrat a. D. Ing, H. v. Littrow, Linz, 
tritt wegen ihrer Bedeutung für die Volksgesund- 
heit ein für eine weitere Förderung der Berg- 
bahnen, nachdem er eine Zusammenstellung der 
in den vorstehend angegebenen Ländern vorhan- 
denen Bergbahnen und Angaben über ihre im 
allgemeinen wenig günstige wirtschaftliche Lage 
mitgeteilt hat. 


Deutsche Straßen- und Kleinbahnzeitung. 


— ͤ— —— — ——-„—:ñ¼! el — — 


[33. Jahrg.. Nr. 36, S. 310 und Nr. 37, S. 318.] 
Straßaonbahn-Werkstätten. 


Direktor Dipl.-Ing. W. Torau, Eden- 
koben-Pfalz, erläutert an dem Beispiele einer 
mittleren Straßenbahnwerkstätte die an eine 
solche zu stellenden Anforderungen. 


1920. 


Elektrische Kraft betriebe und Bahnen. 


[18, Jahrg., Heft 21 und folgende.] 


Die elektrische Zugförderungsan- 
lage Magdeburg — Leipzig — 
Halle 

von Reglerungs- und Baurat W. Heyden, 

Leipzig. Eingehende Beschreibung der Anlagen 

für die elektrische Zugförderung auf den ange- 

gebenen Strecken. 


Elektrische Kraftbetriebe und Bahnen. 1920. 


(18. Jahrg., Heft 22, S. 188.) 


Betrachtungen über Schienen- 


schweißungen. 


Die Firma Ingwer Block & Co., Berlin- 
Lichterfelde West, berichtet über verschiedene 


Elektrotechnische Zeitschrift. 1920. 


[41. Jahrg., Heft 35, S. 694 


Geräuschloses Bahnunterwerk 
mit rotierendem Umformer. 


Nach „Elektric Railw. Journal“ 1920. 


8. 506, wird über eine in Birmingham (U. S, A.) 


auszeführte Anordnung berichtet, durch die eine 
weitgehende Beseitigung der störenden Ge— 


| räusche einer elektrischen Umformeranlage ge- 


lungen ist. 


Elektrotechnische Zeitschrift. 1920. 


141. Jahrg., Nr. 37, S. 730.] 


Herstellung einer elektrischen 
Transportbahn in einer Sal- 
peterfabrikin Chile während 
des Krieges von J. Oester- 
reicher. 


Die zunächst mit Benzollokomotiven be- 
triebene Förderbahn zur Abbeförderung der 
ausgelaugten Gesteinsmassen wurde während 
des Krieges auf elektrischen Betrieb umgebaut, 
der sich, trotz der sehr einfachen Ausführung 
der Lokomotiven und der Fahrleitung im eigenen 
Betriebe des Salpeterwerks, bestens bewährt 
hat. 


Engineering News-Record. 1920. 


[Bd. 85, Nr. 3, S. 104 und Nr. 4, S. 171.] 


Abhängigkeit der Kraftwagen- 
Betriebskosten vonder Länge 

und den Steigungen der Chaus- 
seen von Wilson G. Harger, 


Untersuchungen über die zweckmäßigste: 


Linienführung von Chausseen im IIinblick auf 


die Betriebskosten des Kraftwagenverkehrs, 
Ermittelung der zweckmäßigsten Steigungen 
sowie der durch Verkürzung der Linie, Ände- 
runz der Steigungen und Herabsetzung der ver- 
lorenen Hebungen erzielbaren Betriebskosten- 
ersparnisse. 


1920. 


[Bd, 85, Nr. 4, S. 173.] 


Zweistöckige Anlage einer über- 
lasteten Verkehrsstraße in 
Chicago. 


Engineering News-Record. 


Zur Entlastung der vorhandenen Straßen 
soll die südliche Uferstraße des Chicagoflusses- 
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zweistöckig ausgebaut werden. Die so gewon- 
nenen Straßenflächen sollen teilweise auch zur 
Aufstellung von Kraftwagen und zu Lager- 
und Umschlagplätzen der in Chicago vorhan- 
denen unterirdischen :Giiterbahn und des städti- 
schen Hafens benutzt werden. Es werden 
Einzelheiten des bedeutsamen Planes mitgeteilt- 


Engineering News-Record. 1920. 


Bd. 85, Nr. 4, S. 177.] 


Eine Drahtseilhängebahn von be- 
deutender Länge in den nörd- 
lichen Anden 


wird 2. Zt. zwischen dem Endpunkte der Do- 


rada- Eisenbahn in Columbien, Manizales und 


der Stadt -Mariquita hergestellt, Länge der 
Strecke etwa 70 km. Größte freie Spannweite 
rd. 970 m. Tragmaste bis zu 67 m Höhe. An- 
trieb durch Dampfkraft. Beabsichtigte Leistung 
30 (/ Stunde in beiden Richtungen zusammen. 


` Schweizerische Bauzeitung. 1920. 


[Bd, 76, Nr. 7, S. 77-] 


Eisenbetonschwelle für Schmal- 


epurbahnen. 


Ing. Th. Giidel, Graz, beschreibt, eine im 
Qjährigen Betriebe gut bewährte Eisenbeton- 
schwelle für Schmalspurbahnen. 


Verkehrstechnik. 1920. 


[20. Heft, S. 277.] 
Die Straßenbahn ohne Schaffner. 


Oberingenieur O, Wünsche, Berlin, 
weist auf eine überaus bemerkenswerte Neue- 
rung im amerikanischen Straßenbahnwesen hin- 
Seit einigen Jahren werden in, stark ansteigen- 
der Zahl „Einmannwagen“, bei denen der 
Führer zugleich die Fahrgeldeinnahme über- 
wacht, eingeführt. Die offenbar zweckmäßige 
Ausbildung dieser Wagen wird beschrieben. 


Verkehrstechnik. 


1920. 


[20. Heft, S. 284.] 


Eignungsprüfung des Stra- 
ßenbahnführers auf Anfahr- 
und Bremsbedienungsbewe- 
gungen, 


Die 


K. A. Tramm, Betriebsingenieur der Gro- 
Ben Berliner Straßenbahn, macht Mitteilungen 
über bei dieser Bahn angewandte psychotech- 


Zeitschriftenschau. rc ine 19 


Verkehrstechnik. 1920. 


Ian Heft, S. 285.7 


Steuerfreiheit der Rückstellun- 
gen für Reparaturen. 

Wiedergabe einer Entscheidung des preu- 
Bischen Oberverwaltungsgerichts in dieser 
Frage, die z. Zt. besondere Bedeutung besitzt. 
wo vielfach Ausbesserungen aus Mangel an 
Baustoffen usw. aufgeschoben werden müssen 
und deshalb in dem Vermögensabschluß beson- 
dere Rückstellungen zu machen sind. 


Verkehrstechnik. 1920. 
| i [25. Heft, S. 345 J] 
Führung der Berliner Hoch- und 


Untergrundbahnen durch be- 
baute Viertel. 


Das 1920 im Zirkel-Architekturverlage er- 
schienene Buch von P. Wittig über die beach- 
tenswertesten Bauausführungen bei der Durch- 
schneidung von Baublocks durch die Berliner 
Hoch- und Untergrundbahn wird besprochen, 
Einzelheiten daraus werden mitgeteilt. 


Verkehrstechnik. 1920. 


[26. Heft, S. 357.) 

Wirtschaftliches von den deutschen 

Straßenbahnen 1913—1918. Von 

Oberingenieur Winkler, Charlotten- 
burg. 

Wiedergabe des Ergebnisses einer Rund- 
frage bei 70 deutschen Straßenbahnverwal- 
tungen. Während des Berichtszeitraums konnte 
die Ausgabensteigerung durch mäßige Tarifer- 
héhunzen, insbesondere aber durch stärkere 
Ausnutzung der gefahrenen Wagenkilometer 
ausgeglichen, ja eine nennenswerte Besserung 
der Betriebszahl erreicht werden. (Val. 
Zeitschr. f. Kleinbahnen, 1920, S. 225 ff.) 


Verkehrstechnik. 1920. 


| [26. Heft. S. 359.] 
Selbsttätige Eisenbahnkupplungen. 
Unter Hinweis auf die allgemeine Entwicke 
lung der selbsttätigen Eisenbahnkupplungen be- 
handelt Regierungsbaumeister a. D. Direktor 
Paap, Flensburg, die sich bestens bewäh- 
rende Scharfenberg-Kupplung. 


126. Heft, S. 366.] 
Straßenbahnerausstände 
Hamburg und Leipzig. 


Mitteilungen über die Vorgeschichte und den 


Die in 


nische Untersuchungen zur Eignungsprüfung | Verlauf der Straßenbahnerstreiks im August 


von Straßenbalınführern. i 


| 


und September. 
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Für die Redaktion verantwortlich: Dr. A. v. d. Leyen in Berlin. Schlu? der Redaktion: 15. Oktober 1920. 
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gibt allseitige Auskunft über den Stand der Kleinbahn- 
unternekmungen, deren Begründung, Finanzierung, Ein- 
richtungen, Betrieb und das für sie geltende Recht, Sie wird 
fortlaufende Übersichten über die Genehmigungen und die 
Unternehmer von Kleinbahnen, ihre finanzielle Grundlage, 
die Bahnlinie, Bau und Betriebsart, Konstruktionen von all- 
gemeinem Interesse, wichtige richterliche und sonstige Ent- 
scheidungen usw. veröffentlichen, auch Betriebsergebnisse 
von Kleinbahnunternehmungen mitteilen. — Beiträge, sowie 
sonstige für die Redaktion bestimmte Mitteilungen, Bücher, 
Zeitschriften usw. werden erbeten unter der Adresse: 
Redaktion der Zeitschrift für Kleinbahnen 

inBerlin W.Ministerium aor ee eg Er Së, 


Zeitschrift für Kleinbahnen. — XXVIL Jahrg. November 1920. 
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Gasglühlicht- und elektrische Zugbeleuchtung mit allem 
Zubehör für Eisenbahnwagen und Lokomotiven. 

„Pintschheizung“ D. R. P. Volikommenste Eisenbahndampfheizung, genaue Ein- 
stellbarkeit, selbständige Regelung, geringster Dampfverbrauch, keine Einfriergefahr. 


Absperrschieber D. R.P. Anschlußstutzen D. R.P. für Hochdruck- 
dampfheizungen mit neuer Entlüftungseinrichtung gewährleisten Erwärmung des Heizkörpers 
bei geringstem Leitungsdruck. 


Metallfensterrahmen für Personenwagen der Voll- u. Klein- 
bahnen und für Automobile in Aluminiumlegierung, Preßmessing und gedichtetem Zink. 


Feststellvorrichtungen für riemenlose Fenster D.R.P. 
Bauart Pintsch - Bauart Peters - Bauart Kürth für Fenster mit oder ohne Rahmen. 


Vollständige Metalldruckrahmen D.R. P. u. Lüftungsrahmen 


Bau vollständiger Gaswerke für Steinkohlengas, Wassergas od. Oelgas mit 
allem Zubehör, Teerdestillationsanlagen für ununterbrochenen Betrieb. 

Gas-Preßanlagen, 12838] 
Gasbeförderu baba. 


Hin“ 
ul dd 


Il 


N Hi iT 
(alt d 
VI 


hut | 
Va 


d 


MN 
dohi 


| 


hi 
if hu 
| d 


IN 


ul 


— 


p 
it 
i 


Zeitschrift fiir Kleinbahnen. 


1920. November. 


An die Leser und Mitarbeiter der Zeitschrift fiir Kleinbahnen. 


Die im Preußischen Ministerium der öffentlichen Arbeiten herausgegebene und in 
dem unterzeichneten Verlag erscheinende Zeitschrift für Kleinbahnen wird 
Ende 1920 nach 27jährigem Bestehen ihr Erscheinen einstellen. Das im gleichen 
Verlag erscheinende Archiv für Eisenbahnwesen wird vom 1. Januar 1921 
ab auch Fragen behandeln, die hisher vorzugsweise in der Zeitschrift für Kleinbahnen 
erörtert worden sind. 


Redaktion und Verlag danken den Lesern und Mitarbeitern der Zeitschrift für 
Kleinbahnen für die bisherige Förderung des Unternehmens und bitten sie, fortan ihr 
Interesse dem Archiv für Eisenbahnwesen (Redaktion W 9, Voßstraße 35) 
freundlichst zuwenden zu wollen. 


Berlin, im November 1920. 


Die Redaktion Verlagsbuchhandlung 
der Zeitschrift fiir Kleinbahnen. Julius Springer. 


Instandsetzungsarbeiten an Wagen elektrischer Stadt- und Uberlandbahnen. 


Über Betriebserfahrungen in Straßen- ` trischer Stadt- und Überlandbahnen wer- 
bahnwerkstätten ist bisher nur wenig aus | den in folgende drei Klassen eingeteilt: 
deutschen Betrieben veröffentlicht wor- | 1. laufende Besichtigungen; 
den. Die Amerikaner sind in dieser Be- 
ziehung den deutschen -Betriebstechnikearn | 
voraus. Fast jede Nummer des Electric 
Railway Journal enthält einige Angaban 
bierüber. und in einer der letzten Num- 
mern des Elertr. Journal!) teilt der 
Werkstättenleiter W. W. Cook eines 
großen elektrischen Straßenbahnbetriebes 
seine gemachten Erfahrungen mit. 


2. genaue Untersuchungen und 
| 3. große Instandsetzungsarbeiten. 
Zweck der Besichtigungen ist, die 
EEN auf Reinlichkeit und 
Wirksamkeit zu prüfen, um eine beirieb- 
| sichere Betätigung der mechanischen und 
| elektrischen Apparate zu gewährleisten. 
Es wird hierdurch ein zufriedenstellender 
| Betrieb erreicht und Schäden werden 
| rechtzeitig entdeckt oder beseitigt, bevor 
ein Versagen auf der Strecke, Unfälle und 
hohe Reparaturkosten entstehen. Hierzu 
lich er die einzelnen Arbeitstufen seines bedarf die Betriebswerkstätte eines gut 
engeren Wirkungsbereiches behandelt, organisierten Stabes ausgebildeter Sonder- 
und daß er den einzelnen Arbeitsgruppen arbeiter. Diese sind aus den eigenen 
eine bisher wenig bekannte Wichtigkeit Werkstattskräften auszuwählen und als 
beilegt. Die vorliegenden Mitteilungen Inspektoren für bestimmte Ausriistung:- 
des Praktikers für den Praktiker sind | teile auszubilden. Sie erhalten eine ge- 
vielleicht auch noch aus dem Grunde be- wisse Arbeitsmenge für den Betriebszeit- 
sonders lesenswert, weil die behandelten abschnitt zugewiesen. Es ist Pflicht 
Wagen mit luftdruckbetätigter Vielfach- dieses Inspektors, den ihm anvertrauten 
steuerung gesteuert werden. Teil der Ausrüstung in einem möglichst 
„ Die Besichtigungs- und Instand- guten und sauberen Zustand zu haiten. 
setzungsarbeiten der Triebwagen elek- Wenn durch sein Verschulden öfters Stö- 
| rungen im Betrieb vorkommen und ein- 
„ Band 16, Heft 12, Seite 519 u. f.: „Inspection and Wändfrei festgestellt wird, daß Verzüge- 
overhauling of city and interurban ears“. | rungen durch sein Verschulden andauern, 


29 


Er hält sich hierbei allerdings an die 
besonderen Einrichtungen seines Betric- 
bes, aber man sieht daraus, wie griind- 
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so kann er seinen Inspektorposten nicht 
behalten. 


1. Die laufende Besichtigung. 


Die Wagen im innerstädtischen Ver- 
kehr müssen nach etwa 1600 Wgkm, d. h. 
ungefähr alle 8 Tage und die im V\ocort- 
oder Überlanddienst stehenden Wagen 


nach Zurücklegung von 3200 km oder an- 


nähernd jeden zehnten Tag, zur laufenden 
Besichtigung aus dem Dienst gezogen 
werden. Das erste, was vor Beginn einer 
Besichtigung geschehen muß, ist, die 
Wagenbremsen fest anzuziehen, 


ziehen und den Hauptschalter zu öffnen, 
wodurch verhindert wird, daß der Wagen, 
während sich jemand zur Besichtigung in 
der Reparaturgrube befindet, in Be- 
wegung gesetzt wird. Die 


A. Mechanische Ausrüstung, 


wie Wagenkasten samt Einrichtung 
und Untergestell sind zu prüfen. Hier- 
bei müssen die Dächer daraufhin nach- 


geschen werden, ob das Segeltuch beschä- ` 


digt und ausbesserungsbedürftig ist. Aus 
anderen Ursachen undicht gewordene 
Dächer müssen ausgebessert werden. 
Fenster sollen geprüft werden, ob sie sich 


leicht öffnen und schließen lassen, und ! 


zerbrochene Scheiben sollen ersetzt 
werden. 
Signalglocken, 


Glockenzüge und Halteriemen 


Lederrie- 


men, 
sind zu prüfen umd instandzusetzen. 
Die Signalglocken müssen von jedem 


Ende des Wagens frei betätigt werden 
können. 

Die Wagensitze müssen auf zer- 
brochenen Unterbau, lose 
Sitze und beschädigte Überzüge unter- 
sucht und erforderliche Ausbesserungen 
sofort vorgenommen werden. Klappsitze 
müssen leicht bewegbar sein. Die Anzahl 
der Fußstützen ist daraufhin zu prüfen, 
daß keine fehlt. 
len die erforderlichen Ausbesserungen so 
ausgeführt werden, daß sie leicht und 
jeder für sich beweglich sind, ebenso 
müssen sich auch Jalousien leicht öffnen 
und schließen lassen. Im Inneren des 
Wagens müssen etwa vorstehende Schrau- 
ben, welche die Kleider zerreißen könn- 
ten, sofort in Ordnung gebracht werden. 

Die Fußböden und Gänge sollen 


auf zerbrochene und abgenutzte Bretter ` 
untersucht und die schadhaften ersetzt 


werden. Auf, guten Zustand des Fenster- 


ö ; 
schutzes ist 


den 
Stromabnehmer von der Leitung abzu- 


gewordene 


An den Vorhängen sol- 
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sondere Sorgfalt zu ver- 


| wenden. 
| Tür- und Stufen-Mechanis- 
mus sollen daraufhin geprüft werden, 


ob sie sich betätigen lassen. Alle beweg- 
lichen Teile müssen geölt oder mit Fett 
geschmiert werden. Besundere Aufmerk- 
| samkeit ist den Laufflächen der Stufen 
zuzuwenden. Sie müssen stets in tadel- 
| loser Verfassung sein, um ein Ausgleiten 
der Fahrgäste und des Personals zu ver- 
| meiden. Die Türen sollen, wenn sie ge- 
i schlossen werden, sich nicht von selbst 
öffnen. 
| Das Waschender Wagen. Die 
: Außenflächen der Wagen sind mit beson- 
ders weichen Bürsten und kaltem Wasser 
zu waschen und danach abzuspiilen, Die 
Fußböden der Wagen sollen erst gründ- 
lich gefegt und sodann mit einer Lösung 
von Wasser und einem Desinfektions- 
mittel aufgewischt werden. Die innere 
' Holzbekleidung, die Kissenauflager und 
Rahmen sowie alle Glaser -miissen mit 
kaltem Wasser und Schwamm gewaschen 
werden. 

Drehgestelle, Bahnräumer, 
Läutewerke, Kupplungsstan- 
gen, Sandstreuer. Die Drehgestelle 
| sind nur daraufhin nachzusehen, ob sich 

nichts gelockert hat, sie dürfen aber bei 
dieser Untersuchung nicht gestrichen wer- 
den, Die Zapfenlager müssen nicht bei 
| jeder laufenden Besichtigung nachgesehen 


werden, sie sollen aber bei jeder 
vierten Besichti gung geprüft werden. 
Die zu ihrer Schmierung dienenden 


Leitungen und Löcher sind sorgfältig zu 
reinigen und die Ölbchälter mit Öl zu 
füllen. Es muß Sorge getragen werden, 
daß aller Schmutz und alle Putzwolle ent- 
fernt wird, bevor das Zapfenlager ge- 
schlossen wird. Gleitflächen und Rollen- 
lager sollen eine leichte Fettschicht er- 
halten. Das Fußläutewerk muß geölt 
werden, selbst fest im Rahmen sitzen und 
geprüft werden, ob es kräftig anschlägt. 
Kupplungstangen sind in bestem Be- 


| triebszustand zu halten. Ihre Verbin- 
dungstücke sollen mit einer dünnen 
| Schicht Fett bedeckt sein. Die Sand- 


streuer müssen sich sicher betätigen las- 
sen und die richtige Menge Sand abwer- 
fen. Es ist nachzusehen, ob die Rohre in 
der Richtung der Schienenmitte liegen 
und nicht verstopft sind. ch 
Untergestelle und Brems- 
gestänge. Die Untergestelle sind ge- 
nau auf lose Bolzen, Muttern und Nieten 
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nachzusehen und müssen se angezogen 
Werden. Auch etwa zerbrochene Achsen- 
zußstücke sind sofort zu ersetzen. Das 
Bremsgestänge ist an den Drehgestellen 
und Wagenkörpern nachzusehen und 
Sorge zu tragen, daß Schließkeile nicht 
fehlen und die Bremsklötze richtig an- 
egen. Bremsschuhe müssen nachgesehen 
und abgenutzte, die voraussichtlich nicht 
mehr bis zur nächsten Besichtigung 
halten, durch neue ersetzt werden. Die 
Lagerdeckel der Motorachsen und Bolzen 
der Zahnradschutz kästen sind 
Auf guten Sitz zu prüfen und, wenn nötig, 
in Ordnung zu bringen. Die Abschlüsse 
der letzteren müssen dicht schließen, Bei 
«en Handbremsen ist darauf zu achten, daß 
sie sicher anziehen, und besondere Auf- 
merksamkeit soll auf ihre Auslösung und 
Sperrung verwandt werden. Alle Stellen, 
an denen sich Drehgestelle und Brems- 
stangen reiben, sollen mit einer dün- 
nen Fettschicht versehen werden. Eben- 
so ist auch die gesamte 


B. Elektrische Ausrüstung 


zu prüfen. Die Drehpunkte der Strom- 
abnehmer sollen geölt und sehr rein 
gehalten werden. Die Rolle muß mit dem 
Fahrdraht in einer Richtung sein und 
darf nicht scheuern. Rollen, die so abge- 
nutzt sind, daß sie bis zur nächsten Be- 
sichtigung nicht mehr einwandfrei und 
funkenlos laufen, sollen durch neue er- 
setzt werden. Von den Motoren sind 
die oberen und unteren Kommutatordeckel 
abzunehmen, der Luftspalt zwischen Fol- 
schuhen und Anker ist mit einer zu die- 
sem Zwecke vorgesehenen Lehre zu mes- 
sen. Werden unrichtige Abstände gefun- 
den, so ist dem Werkmeister sofort Mel- 
dung zu machen. Solche Anker sind aus- 
zunehmen und mit neuen Lagern zu ver- 
sehen. 

Die Bürstenhalter sollen darauf- 
hin geprüft werden, ob ihre Isolierung 
vom Motorgehäuse gut ist und die Bolzen 
sich nicht gelockert haben. Druckvor- 
richtungen und Federn müssen in gutem 
Zustand sein, Die Federspannung soll 
mit einer besonderen. für diese Zwecke 
vorgesehenen Wage gemessen und 
auf eine Spannung von 2%—3 kg ein- 
gestellt werden. Müssen die Bürsten- 
träger aus irgendeinem Grunde zwecks 
Ersatzes abgenommen werden, so soll das 
untere Ende annähernd 3 bis 4 mm von 
dem Kommutator entfernt sein. Eine 
Lehre zum Einsetzen der Bürsten ist in 


Bereitschaft zu halten. Alle Isolationen 
sind mit einem Tuch trocken zu wischen 
und gesprungene oder zerbrochene zu er- 
setzen. Die Bürsten müssen leicht in 
ihren Führungen bewegbar und feststell- 
bar sein. Stark abgenutzte sind, venn 
ihre Druckfedern auf sie nicht mebr eit- 
wirken, durch neue zu ersetzen, ebenso 
solche, die nicht bis zur nächsten Besich- 
tigung aushalten. Vor dem Einsetzen 


sind neue daraufhin zu prüfen, ob sie 
ganz sind und gut aufliegen. Ge- 


sprungene oder zerbrochene dürfen nicht 


verwendet werden. 


Ankerumschnürungen sind ab- 
zuwischen und, falls nötig, mit einem 
Uberzug von Schellack zu versehen. Alle 
Wicklungs- und Bürstenträgerverbindun- 
gen sowie sonstige Motorleitungen sind dar- 
aufhin zu prüfen, ob sie nicht auf dem Dreh- 
gestell oder dem Motorgehäuse reiben. 
Schmutzige oder rauhe Kommutatoren 
sollen mit feinem Sandpapier gereinigt 
und, wenn nötig, überdreht werden. Der 


an dem Kommutatorende sitzende Anker- 


lagerdeckel muß jederzeit an seiner rich- 


tigen Stelle und Lage gehälten werden 
und festsitzen. 


Die Schutzklappen sind von den 
Schaltergruppen abzunehmen, und 
deren Inneneinrichtung soll mit Druck- 
luft ausgeblasen und alle anderen notwen- 
digen Reinigungen sollen vorgenommen 
werden. Alle Kontakte und Kontaktfinger 
müssen einzeln von Sclımutz befreit wer- 
den; solche, die so abgenutzt sind, daß eine 
ordnungsmäßige Betätigung des Schalters 
gestört werden könnte, sollen sofort mit 
einer feinen Feile oder mit Schmiergelpa- 
pier geglättet und sehr schlechte durch 
neue ersetzt werden. Nutenfürmige Kon- 
takte oder Kontaktringe dürfen nur an 
den nicht stromführenden Stellen gefettet 
werden. 


Hörnerblitzableiter, Fun- 
kenlöscher und andere Kontakte, die 
angebrannt sind oder Nebenschluß zeigen, 
müssen ersetzt werden, 


Sperrungs- und Verriege- 
iungsteile sind mit einem in Öl ge- 
tauchten Lappen zu schmieren. Kohlen- 
kontaktführungen können in der Weise 
seölt werden, daß je zwei Tropfen Öl 
darauf gegossen werden. Schalter, 
die durch Luftdruck gesteuert 
werden, .sollen jeder für sich darauf 
geprüft werden, ob er unbehindert arbei- 
ten kann. Undichte, Ventileyoder Zvlinder- 
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abschliisse miissen sofort in Ordnung ge- 
bracht werden, 


Alle Deckel der Hauptsteuer- sowie 


der Fahrtrichtungsschalter 
sind zu entfernen, gründlich mit einem 
Tuch abzuwischen und Kontakte sowie 
Kontaktfinger, wie oben ıgeschildert, zu be- 
handeln und von Schmutz zu befreien. 
Gitterwiderstände sind dar- 
auf nachzusehen, ob zerbrochene Gitter 
vorhanden und die Anschlußdrähte 
fest mit ihren Klemmen verbunden sind. 
Die Befestigungsbolzen müssen fest sein, 
um Lockerung der Isolation zu ver- 
meiden. 
Jeder einzelne Stromkreis der Haupt- 
steuerschalter, Steuer- und Umkehr- 
schalter soll fiir sich auf richtigen Strom- 
lauf geprüft werden. | 
Luftabsperrventile, Druck- 
luftpumpe und Hauptluftbehält 
ter müssen erst luftfnei gemacht werden und 
nach Reinigung von Öl und Wasser auf 
Dichtigkeit und sicheres Arbeiten unter 
Druck geprüft werden. 


C. Hilfsausrüstungen. 


Alle Beleuchtungskörper 
sind zu reinigen und ausgebrannte Glüh- 
lampen zu ersetzen. Die Beleuch- 
tungsschalter sind nachzusehen, 
und etwa erforderliche Reparaturen 
schlechter Kontakte sind sofort auszufüh- 
ren. Alle schadhaften Glühlampen- 
fassungen müssen ersetzt werden. H eiz- 
körper und deren Schalter und Wider- 
stände sind nachzusehen, und erforderliche 
Verbesserungen auszuführen. Elek- 
trische Hupen, Klingelwerke 
und Druckknöpfe sollen in bestem 
Betriebszustand gehalten werden. Alle 
Haupt- und Mastenlaternen sollen gerei- 
nigt und in guter Ordnung erhalten wer- 
den. Jeder Wagen ist mit Ersatzsiche- 
rungsstreifen für die Beleuchtungs-Hupen- 
und Pumpenmotorstromkreise zu ver- 
sehen, 

Luftbremse und Rohrlei- 
tung müssen mit Seifenwasser geprüft 
und etwaige Risse beseitigt werden. Der 
selbsttätige Druckluftschal- 
ter soll nachgesehen, gereinigt und so 
eingestellt werden, daß er bei dem vorge- 
schriebenen Überdruck ausschaltet und 
beim Sinken des Luftdruckes unter die ge- 
wünschte Tiefe von selbst wieder ein- 
schalte. Bei Wagen im Vorortverkehr 


können die Grenzen für das Aus- und 
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Einschalten etwas außerhalb der Wagen 


im innerstädtischen Verkehr liegen. Be- 
sondere Sorgfalt ist den Führer- 
bremsventilen zuzuwenden Sie 


müssen innen sorgfältig gereinigt und ge- 
dichtet sowie bei jeder vierten Besich- 
tigung geölt werden. Bei Druckluft- 
pumpen, die in Öl laufen, muß die Öl- 
menge geprüft werden. Sie soll bei guten 
Bauarten von außen kenntlich sein. Die 
zur Reinigung der angesaugten Luft die- 


nenden Siebe an den Pumpen sowie 
die, die auf dem Fußboden im 
Innern des Wagens angebracht sind, 


sollen abgenommen und gereinigt werden. 
Auch die Luftzuführungsleitungen sind zu 
reinigen. 

Schmierung. Der Ölstand in den 
Ölbehältern der Ankerlager muß ge 
messen werden. Sein tiefster Stand muß 
in einem bestimmten Verhältnis zum 
Höchstand liegen. Er muß für die ein- 
zelnen Motortypen festgestellt werden. In 
gleicher Weise soll der Ölstand in den Mo- 
torachsenlagern festgestellt werden. Das 
Verhältnis zwischen Tiefstand und 
Höchststand ist je nach der Motortype 


verschieden, meist aber 1: 2.8. 


2. Genaue Untersuchungen. 


Diese umfassen grundsätzlich die 
gleichen wie unter 1. genannten Teile der 
Wagen. Sie unterscheiden sich nur von 
diesen durch gründlichere Arbeit und 
umfangreichere Instandsetzung. Zu die- 
sem Zweck soll jeder Wagen des 
innerstädtischen Verkehrs, nachdem er 
ungefähr 18000 Wagen/km zurück- 
gelegt hat, oder nach annähernd drei Mo- 
naten, und jeder Wagen des Uberlanddien- 
stes nach 55 000 Wagen / km oder nach an- 
nähernd allen 6 Monaten, in die Werkstät- 
ten gebracht und einer genauen Unter- 
suchung unterzogen werden. Es sind da- 
bei, unabhängig von den regelmäßig aus- 
geführten Arbeiten während der laufen- 
den Untersuchungen die folgenden allge- 
meinen Richtlinien zu berücksichtigen: 


A. Die mechanische Ausrüstung. 


Der Wagen kasten. Alle Holzteile 
und Lackierungen sind auf Schäden zu 
untersuchen und diese so weit zu beseiti- 
gen, daß bis zur nächsten großen Instand- 
setzung Unfälle nicht zu befürchten sind. 
Von den Tür- und Stufenmecha- 
nismen sind alle beweglichen Teile aut 
festen Sitz und leichten Gang zu unter- 
suchen. Alle Lager sollen gründlich geölt 
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und reibende Teile-mit Fett eingerieben wer- 
den. Die Türen müssen fest schließen und 
sowohl in offener wie in geschlossener Stel 
lung in der gewünschten Lage bleiben. 
Alle Arbeiten, die hierfür erforderlich sind, 
mü:sen bei der genauen Untersuchung aus- 
geführt werden. 

Die Innenseiten der Wagen 
müssen, nachdem alle Anschläge, Druck- 
sachen und Polstersitze sowie die 
Fußbodenbeläge abgenommen worden sind, 
gründlich mit Seife und heißem Wasser ge- 
reinigt werden. Der Fußboden soll 
ebenso wie bei der leichten Besichtigung 
mit einer Lösung von Wasser und Desin- 
fektionsmitteln gewarchen werden. Die 
Außenseiten der Wagen sind mit 
einer Lösung’ von Leinsamenölseife, die in 
heißem Wasser aufgelöst wird, gründlich 
zu scheuern und die Wagenuntergestelle 
mit Schwamm und kaltem Wasser abzu- 
spülen. Die Innen- und Außensciten der 
Fenster, einschließlich der Jalousieöffnun- 
gen sollen gründlich gereinigt werden. Die 
Drehgestelle und der Teil der Aus- 
rüstung unter dem Wagen, der von außen 
sichtbar ist, muß trocken mit einer Bürste 
gereinigt und dann mit geölter Putzwolle 
abgerieben werden. Aller Unrat soll aus 
den Fenstertaschen entfernt wer- 
den; ebenso sind die Räume unter den pa- 
neelierten Sitzen erforderlichenfalls mit 
Luftsaugepumpen von Schmutz und Staub 
zu befreien. | 

Die Schutzbretter und Weg- 
räumer sind mit Drahtbürsten zu säu- 
bern und mit einem Anstrich von schwarzer 
Asphaltfarbe zu versehen. 


Die Laufrad-Achslager sind, 
wenn möglich, ganz auszunehmen und 
gründlich zu entfetten. Das Gehäuse ist 
daraufhin zu untersuchen, ob es Sprünge 
hat, die Deckel gut sitzen und die Schmier- 
öffnungen nicht verstopft sind. Die-Rad- 
reifen sollen mit einer Schablone ge 
prüft und die mit scharfen oder dün- 
nen Flanschen entfernt werden. Zahn- 
radvorgelege und Ritzel sind nachzu- 
sehen und scharfkantyw abgenutzte müssen 
ersetzt werden. Alle Achslagerzap- 
fen müssen geprüft und die, die um 
6 mm abgenutzt sind, entfernt werden. 
Mehr als 9 mm Luft in solchen Lagern darf 
nicht überschriiten werden. Alle stark ab- 
genutzten Bolzen und Ösen des Brems- 
gestränges sollen ersetzt werden. Be- 
sondere Aufmerksamkeit ist den Schutz- 
. körben zuzuwenden, damit sp sicher am 
Wagenkörper befestigt sind. 


' gründlich ausgeblasen werden. 
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B. Die elektrische Ausrüstung. 


Die Motoren sollen mit Druckluft 
Die Bür- 
stenträger müssen abgenommen und de 
Innenseite des Motorgehäuses mit einem 
lufttrockenden Isolierlack gestrichen wer- 
den. Die freien Enden des Ankers und die 
Feldspulen sind ebenfalls mit Lack zu 
streichen. Die Bürstenhalter sind auf der 
Werkbank gründlich zu reinigen, und alle 
erforderlichen Instandsetzungen sollen vor- 
genommen werden. | 

Regulierapparate und Motor- 
leitungen. Die Sicherungsstreifen 
sollen abgenommen und wieder eingesetzt 
werden, nachdem ihre Klemmböcke und 
Schrauben blankgemacht sind und kontakt- 
sicher schließen. Wenn die Sicherung 
am Durchbrennpunkt besondere Anzeichen 
von Erhitzung zeigt, ist sie durch eine 
neue zu ersetzen. 

Die Schutzdeckel der Schalter müssen 
entfernt und bei Vielfachsteuerung muß die 
sanze Schaltergruppe durch Druckluft au:- 
geblasen werden. Die zur Befestigung der 
einzelnen Schalter und der Funkenlöscher 
dienenden Schrauben oder Muttern müssen 
gut angezogen werden. Alle Isolierflächen 
der Steuerschalter und der Fahrt. 
richtungsschalter müssen mit einem 
trockenen. Lappen abgerieben, und Teile, 
die nicht mehr sauber polierte Flächen 
haben, mit einem Überzug von Schellack 
versehen werden. Man soll mit einem bis 
zwei Tropfen Öl, die auf die Drehzapfen 
der Schalthebel, der Kontaktfinger und der 
Betätigungskolben gegossen werden, eine 
leichte Bewegbarkeit sichern, ohne die 
Kontaktflächen mit Fett zu verschmieren. 
Alle Schrauben zur Befestigung der 
Widerstandskästen und der ein- 
zelnen Widerstandsrahmen sollen angezo- 
gen werden, wenn sie lose geworden sind. 
Besondere Aufmerksamkeit ist den langsam 
zu schaltenden Schaltern zuzuwenden. Sie 
können durch Ölen der eingetrockneten 
oder verstaubten Führungen, oder bei Luft- 
druckantrieb durch Schmieren des Kolbens 
mit Schmiercompound wieder auf normale 
Schaltgeschwindigkeit gebracht werden, 
wenn eine gründliche Reinigung dieser Teile 
mit Terpentin vorher vorgenommen wor- 
den ist. Es ist darauf zu achten, daß 
jeder Teil wieder in seine frühere Stel- 
lung zurückgebracht wird, wenn er sich 
eingeschliffen und seinem eigenen Sitz 
angepaßt hat. Alle Regulierkontakte 
sollen mittels feinen Nesseltuches, das 
mit einer feinen Schicht Kompressor- 
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öl angefeuchtet ist, geschmiert wer- e beim Wiederpacken hinzugefügt werden. 


den. Die Deckel der Schalter müs- 
sen vor dem Wiederaufbringen darauf- 
hin nachgesehen werden, ob der Filz 
und die Isolation auf ihnen in Ordnung sind 
und an der richtigen Stelle sich befinden. Die 
Rahmen, auf denen Schalter, Fahrtrich- 
tungsschalter und Widerstände befestigt 
sind, sollen mit einer Reihe Lampen, die 
mit dem Fahrdraht verbunden werden, auf 
Erdschluß geprüft werden. Werden Erd- 
schlii-se gefunden, so muß die Ursache so- 
fort ermittelt und abgestellt werden. 

Der Höchststromausschäl- 
‘ter soll geöffnet und besonders sorzfältig 
auf Abnutzung, Schmutz, lose Teile oder 
Beschädigung irgendwelcher Art untersucht 
werden. Seine Kontakte müssen, wenn sie 
rauh geworden sind, mit einer feinen Feile 
oder Schmiergelpapier geglättet werden, 
worauf sie lecht mit einer dünnen Schicht 
Vaselin geschmiert werden sollen. Die 
Lagerstifte müssen mit Öl geschmiert 
werden, um ein Festrosten zu ver- 
hindern. Der Uberlastungsschalter 
muß, wenn er auseinander genom- 
men wurde, nach dem Zusammenbau wie- 
der richtig eingestellt werden, und der Aus- 
klinkmechanismus muß sich in gutem Zu— 
stand befinden. Hierzu empfiehlt es sich, 
die erforderlichen Belastungseinrichtun— 
gen und Meßgeräte anzuschaffen. 

Die Luftbremse und Rohr- 
leitung sind besonders gründlich zu be- 
handeln. Die Luftreinigungssiebe müssen 
abgenommen und die Filterwolle in Gaso- 
lin gewaschen werden. Die Druck- 
luftpumpe ist im Betrieb daraufhin zu 
beobachten, ob die Saug- und Druckventile 
richtig arbeiten. Sollte das nicht der Fall 
sein, dann muß die Ursache festgestellt und 
Abhilfe geschaffen werden. Sodann sollen 
die Luftdruckbremsen angestellt werden, 
indem der Ventilgriff in die Bremsstellung 


Der Ölstand muß auf derselben Höhe wie 
bei der leichten Besichtigung gehalten wer- 
den. Die Za hnräderschutzkästen 
müssen mit bewährtem Zahnrad- Schmier- 
mittel gefüllt und auch die Ritzel ausgiebig 
geschmiert werden. 


3. Grofe Instandsetzungsarbeiten. 


Jeder Wagen des innerstädtischen Ver- 
kehrs soll, nachdem er 65000 Wagen/km 
oder anniihernd ein Jahr im Betrieb ge 
wesen ist, und jeder Wagen des Vorortver- 
kehrs, nachdem er 120 000 Wagen / km gelei- 
stet hat oder ungefähr ein Jahr im Betrieb 
verwendet worden ist, zum Zweck einer 
allgemeinen Ausbesserung in die Werkstatt 
gebracht werden. Alle Arbeiten, die bei den 
laufenden und gründlichen Untersuchun- 


zen vorgenommen worden sind, sollen bei 


der großen Instandsetzung wieder vorge- 
nommen werden, und außerdem sind noch 
folgende Arbeiten auszuführen: 


A. Mechanische Ausrüstung. 


Alle Beschläge der Wagenkasten 
sind zu entfernen und mit einem neuen An- 
strich zu versehen. Alle Sitze und Sitz- 


rahmen sollen abgenommen und die nöti- 


H 


gen Ausbesserungen daran vorgenommen 
werden. Alle Schiebefenster sind zu 
entfernen, die reparaturbediirftigen in Ord- 
nung zu bringen und dann zu lackieren. 
Das ganze Wagengestell muß gründ- 
lich untersucht werden. Beschädigte oder 
verfaulte Holzteile sowie fehlende Teile 
müssen durch neue ersetzt werden. 
Die Eingänge sollen nachgesehen 
und solche, die sich derartig gv 
senkt haben, daß die Betätigung der 
Türen behindert wird, müssen ausgeglichen 
werden. Nach der Erneuerung des inneren 
Kastenanstrichs, können die Beschläge 


wieder befestigt werden. 


gebracht wird. In dieser Stellung müssen 


die Bremsen in Bremsstellung bleiben, und 
die Luft darf durch die Kolbenpackung 


nicht entweichen. Besondere Aufmerksam- 


keit ist den Rohrleitungen zuzuwenden. 
D:ese müssen alle sicher an dem Wagen- 
gestell befestigt sein, so daß, während der 
Wagen in Betrieb ist. keine Erschiitterun- 
gen und hierdurch Geräusche und Undicht- 
heiten eintreten können. 


Alle Schmierkissen oder Wolle sollen | 


aus den Anker,, 
fenlagern entfernt oder herausgezogen 
werden. Stücke, die glasig geworden sind, 


Motorachsen- und Zap- ` 


müssen fortzeworfen und neue Putzwolle ` 


Der ganze Tür- und Stufen- 
Mechanismus muß auseinanderge- 
nommen und abgenutzte Teile müssen 
durch ganz neue ersetzt werden. Ist die 
Abnutzung noch nicht so weit vorge- 
schritten, so kann man sich auch mit 
Ausbuchsungen helfen. 

Die Wagenkasten sollen abgehoben 
und die Drehgestelle auf das Repara- 
turgleis gebracht werden. Sodann sind die 
Motoren herauszunehmen. Alle Brems- 
hebel und Stangen an Drehgestellen und 
Wagenkörpern sind zu entfernen, die 
Löcher müssen nachgebohrt und die Lager 
mit gehärteten Lagerbuchsen versehen 
werden. Wenn erforderlich, empfiehlt es 
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sich, sie mit gehärteten Stiften zu versehen. | dercompound gedichtet werden. Besondere 
Die Wagenfedern müssen abgenom- Aufmerksamkeit ist auf die Erneuerung 
der Kolbendichtung zu verwenden. Die Be 


men und in Petroleum getaucht werden. 
Ahgenutze, nicht mehr federnde Teile sind 
durch neue zu ersetzen und lose Teile 
gründlich festzumachen. 


B. Elektrische Ausrüstung. 


Motoren. Die Anker der Trieb- 
motoren sollen aus ihren Gehäusen genom- 
men und im Ankerreparaturraum gereinigt 
werden. Erforderliche Instandsetzungen 
sind sofort vorzunehmen. 
Anker einer Prüfung zu unterwerfen. Zeigt 


Haupt- 


wegung der Luftventile soll geprüft und, 
wenn nötig, richte eingestellt werden. Die 
sowie die Umkehr- 


schaltwalzen sind aus dem Fahr- 


Sodann sind die 


diese, daß kein Fehler vorhanden ist, dann 
werden sie gestrichen und in einen Lack 


von ziemlich hohem Wärmegrad getaucht 


oder gerollt und wenigstens 24 Stunden 


im Trockenofen getrocknet. Auf etwa lose 


{ 


gowordene Bandagen und schlecht gelötete 
_ setzungsarbeiten nur wiederholt werden. 


Anschlüsse soll geachtet werden. Beson- 
dere Aufmerksamkeit ist darauf zu richten, 
daß die zwischen zwei Kommutator- 
lamellen liegenden Isolierungen etwa 1 mm 


unterschnitten werden, der vordere Kommu- 


tatorklemmring gereinigt, gut gestrichen 


und die Rückseite des Kommutators vom 


Schmutz gereinigt ist. Sodann muß der 
Kommutator selbst fest zusammengezogen 
werden. 

Die Feldspulen «ind zu entfer- 
nen, auf der Werkbank zu reinigen und 
in Ordnung zu bringen. 


Sie sind ebenfalls vor dem Wiedereinbau 
frisch zu lackieren. 
ter sind wie bei den gründlichen Unter- 
suchungen zu prüfen, schwache Federn 
und nicht mehr zuverläss’ge Isolat onen 
durch neue zu ersetzen. Beim Wiederein- 
bau in d.e Motoren muß auf Raum und 


Auf festen Sitz ` 
und gute Isolation ist besonders zu achten. 


Die Bürstenhal- 


schalter zu entfernen. Das Innere des 
Fahrschalters ist sodann, ebenso wie die 
Walzen selbst, zu reinigen und anzustrei- 
chen. . Das Klinkwerk ist blank zu schmir- 
geln und an allen Drehpunkten und Rei- 
bungsstellen zu schmieren. Etwa ausge- 
arbeitete Lager der Schaltwalzen und der 
Fahrschalterhandgriffe sollen, wenn nötig, 
mit Stahlbüchsen ausgefüttert werden. 
Da die Hilfsausrüstungen 
bei den laufenden und gründlichen Unter- 
suchungen stets gleich in Ordnung zu brin- 
gen sind, sollen sie bei den großen Instand- 


Luftbremse und Rohrleitung. Die 
Luftdruckpumpe soll vom Wagen 
abgenommen, auseinandergelegt und gründ- 
lich mit Gasolin ausgewaschen werden. Die 
Anker und die Feldspulen der Pumpen- 
motore sind zu entfernen und nach dein 
Ankerwicklungsraum zu bringen, um dort 
gereinigt, geprüft und gestrichen zu wer- 
den. Kolbenringe, Schubstangen, Kurbel- 
welle und Lager müssen genau geprüft und 
erforderliche Verbesserungen oder Erneue 
rungen ausgeführt werden. Ebenso sind 
auch die Bremszylinder auszubauen und 
auseinanderzunehmen. Sie müssen dann 
vor dem Wiedereinbau geschmiert werden. 


Die Ventile sind gleichfalls auseinanderzu- 


Geraderichtung geachtet werden. Die An- 


kerlager-Gehäuse sollen mit Petroleum ge- 
reinigt und, wenn die Luftspaltmessung ein 


ungünstiges Ergebnis hat, neue Anker- 


lagerschalen eingebaut werden. 


Steuerung und Motor-Leitung. Alle 


Schalter- 
Schaltergruppe sind auszubauen, alle Kabel 


und Funkenlöscherspulen der 


| 


und alles Isoliermaterial zu reinigen, auf 


Erde zu prüfen und mit Lack zu streichen 


| 


oder mit einem Überzug von Schellack zu 


versehen. Bei 
einzelnen Schalter sowie der Fahrtrich- 
tungsschalter ausgebaut, auseinanderge- 
nommen und gründlich gereinigt werden. 
Bevor sie wieder eingebaut werden, sollen 
sie durch eine frische Füllung von Zylin- 


Luftdrucksteue- ` 
rung müssen die Betätigungszylinder der 


mn. ne er en Set 


nehmen, zu reinigen und abgenutzte Teile 
sind zu ersetzen. Die Absperrventile sol- 
len, wenn erforderlich, eingeschliffen 
werden. Die Ventile und Führungen 
müssen, wenn sie ahgenutzt sind, ausge- 
buchst werden. Ist das nicht mehr mög- 
lich, müssen sie durch neue ersetzt 
werden. Der Hauptluftbehälter 
ist abzunehmen und einem Wasserdruck 
von 10 Atm. zu unterwerfen. Ist er an 
allen Stellen dicht, dann wird er mit 
schwarzer Asphaltfarbe gestrichen. 

Die Schmierung, die bei den gründ- 
lichen Untersuchungen schon als wichtig 
bezeichnet worden ist, wobei Fehler gründ- 
lich beseitizt werden mußten, ist bei den 
großen Instandsetzungen ebenso zu wieder- 
holen. 

Die Außenseite des Wagens 
ist zu untersuchen. Stark schadhafte oder 
abblätternde Stellen werden abgebrannt, 
frisch grundiert und dann wie die Gesamt- 
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aufenseite mit Lackfarbe gestrichen. Nach 
gründlicher Trocknung erhält der Wagen 
einen Überzug von reinem Lack. Die 
Innenseite des Wagens soll ebenso 
wie die Außenseite behandelt werden. Das 
Dach soll mit guter Dachfarbe und der 
Fußboden mit Fußbodenlack gestrichen 
werden. Die Ralımen der Sitze werden mit 
einem guten Lack und die Sitze mit einem 
nicht klebenden, gut reinigbaren Lack, der 
für Sitze verwendet wird, gestrichen. Die 
Drehgestelle und die Teile der Aus- 
rüstung, die von der Seite des Wagens aus 
sichtbar sind, sollen mit guter schwarzer 
Asphaltfarbe gestrichen werden, 

Die so behandelten und in fast neuen 
Zustand versetzten Wagenteile werden 
dann zusammengebaut, der Kasten wird 
auf die Drehgestelle gesetzt und der 
Werkstättenleitung die Fertigstellung ge- 
meldet. Diese leitet dann, bevor die Wa- 
den in Betrieb kommen, die Probefahrten 
ein. 


Aus der Verschiedenheit in der Griind- 
lichket der vorgenannten drei Arbeits- 
gruppen ergibt sich auch, wie aus dem Be- 
richt zu entnehmen ist, eine verschiedene 
Dauer der Arbeiten. Während für die lau- 
fenden Untersuchungen meist schon die 


Betriebspausen genügen, erfordern die 
gründlichen Untersuchungen meist einige 
Tage. Für die großen Instandsetzunzs- 
arbeiten müssen die Wagen meist mehrere 
Wochen dem Dienst entzogen werden. Um 
dem entsprechen zu können, müssen die 
Werkstättengleise die richtige Länge und 
Lage haben, mit Reparaturgruben und 
Hebevorrichtungen ausgerüstet sein. 
Zusammenfassend kann aus dem 
vorliegenden Berichte entnommen werden, 
daß die Untersuchumz:+ und Instand- 
setzungsarbeiten in drei Hauptgruppen vor- 
genommen werden, und zwar: 1. laufende, 
2. gründliche Untersuchungen und 3. große 
Instandsetzungsarbeiten. In jeder dieser 
Gruppen wird jeder Teil der mechanischen 
und elektrischen Ausrüstung mehr oder 
weniger genau untersucht aber nur einmal 
im Jahre gründlich instandgesetzt. Zur 
Ausführung der Arbeiten sind so weit als 
mözlich Sonderarbeiter heranzubilden und 
zu verwenden. Aber bia dieser Sondertei- 
lung muß dennoch auf die Möglichkeit 
eines gegenseitgen Ersatzes in Notfällen 
Rücksicht genommen werden. Es fehlen 
leider im Bericht des Werkstättenleiters 
Cook Angaben, ob in Amerika die In- 
standsetzungsarbeiten auch im Akkordlohn 
ausgeführt werden. —kl— 


Die selbsttätige Signalanlage der Berliner Hoch- und Untergrundbahn 
nebst einigen Vorläufern. 


Vom 


Geh. Baurat Dr.-Ing. G. Kemmann. 


(Mit zahlreichen Abbildungen und mehreren Tafeln.) 


Einzelteile der Stellwerksanlage 
(Bauart Westinghouse). 


Die im folgenden besprochenen Einzel- 
teile kehren bei allen Stellwerken der Bau- 
art Weslinghouse wieder. Insoweit sie in 
dem gemeinhin als „Stellwerk“ bezeichneten 
Stellpult — englisch frame vereinigt 
sind, sind sie auf Tafel XIV zu Registern 
zusammengestellt, deren Betätigungsweise 
durch die Stellwerkhebel aus den Tafel- 
abbildungen klar hervorgeht. Diese Abb'l- 
dungen bezichen sich auf eine einfache 
Linienvereinigung, die jedoch nicht, wie in 
den bisher besprochenen Fällen einer 
Linienvereinigung (Tafel IX) und Linien- 
verzweisung (Tafel XI), nur in einer 
Richtung befahren, sondern als Endweiche 


t) Vgl. Zeitschrift für Kleinbahnen, 1920, S. 209. 


[Fortsetzung.]!) 
für eine zweigleisige Haltestelle einer ein- 
gleisigen Bahn in beiden Richtungen be- 
nutzt wird. Während bei den bisherigen 
Beispielen das Stellwerk nur eines Wei- 
chenhebels und eines Signalhebels be- 
durfte, sind bei dem neuen Beispiel drei 
Hebel erforderlich, und zwar je ein Signal- 
hebel Hs, und Hs: für die Ausfahrsignale 
Sı und Ga und ein Weichenhebel Hw für 
die Weiche w, dem im Stellwerk der Platz 
zwischen den Signalhebeln angewiesen ist. 
Die Stellwerkschaltung für das neue Bei- 
spiel würde nach den auf den Tafein IX 
und XI gegebenen Richtlinien zu entwerfen 
sein; für den dritten Hebel träten noch 
zwei weitere Hebelsperren und ein Sperr- 
relais hinzu; die Signalhebelkontakte wür- 
den gleichfalls eine Vermehrung erfahren. 
Wie aus früherem bekannt und wie auch 
Tafel XIV zeigt, ist bei den Westinghouse- 
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stellwerken das Verschlußregister aufrecht 
an der Vorderseite des Stellwerks, das 
Sperren- und Kontaktregister — kurzweg 
Kontaktregister — wagsrecht hinter den 
Stellhebeln angebracht. Das Kontaktregister 
ist auf der Tafel der Deutlichkeit wegen von 
dem Hebelwerk losgelöst dargestellt. 


1. Hebelwerk. 


Die Hebel sind mit Handfallen ver- 
sehen, deren Sperrstiicke sich auf geboge 
nen Gleitbacken bewegen und in den End- 
lagen der Hebel durch Zahneinschnitte 
festgehalten werden. Wie schon bei der 
Besprechung der Tafeln IX und XI aus- 
geführt, werden sie in Mittellagen durch 
Anschlag:tufen gehemmt, die bei den 
Weichen- und Signalhebeln verschieden 
angeordnet sind. Der Signal h e bel zu 
vgl. die Abbildung links oben auf Tafel XIV 
— trifft beim Zuriicklegen in die Grundstel- 
lung auf eine Stufe der Gleitbacken in dem- 
selben Augenblick, in dem die Kontakt- 
Stange von den Hebelsperrmagneten 
Signalüberwachungs- und Fahrstraßenfest- 
legungsmagneten — aüfgehalten wird, wenn 
diese stromlos, ihre Anker also abgefallen 
sind. Der Weichenhebel — Tafel XIV 
— wird in beiden Bewegungsrichtungen 
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links bewegt. 
der Knaggen a in die obere Nut der Riegel- 


| 


durch Anschlagstufen in demselben Augen- 


blick gehemmt, in dem auch an dem Plus- 
oder Minussperrmagnet der Weiche die 
Hemmung eintritt. Erst wenn die Sperre 


löst wird, kann der Weichenhebel in seine 
Endlage gebracht werden. Die Hebel be- 
wegen sich zwischen den Gleitbacken um 
eine feste Achse, und ihre Bewegung wird 
auf die Register nicht, wie auf den Tafeln 
IX und XI lediglich schematisch angedeu- 
tet, als Verschubbewegung, sondern mittels 
Kurbeltriebe als Drehbewegung an auf. 
rechte Wellen des Verschlußregisters 
und an wagerechte Wellen des Kontakt- 
registers übertragen. 


2. Das Verschlußregister. 


Die Drehung der aufrechten Wellen 
des Verschlußregisters wird durch segment- 
artige Zahntriebe auf wagerechte Ver- 
schlußschieber iibcrgeleitet, die zu je zweien 
— 1—2, 3—4 und 5—6 auf Tafel XIV — 
zwischen Leitersprossen gelagert sind. Die 
Zwillingsanordnung ist getroffen, um auch 
bei größerer Hebelzahl an der der Höhe 
nach beschränkten Vorderseite des Stell- 


werks eine möglichst große Zahl von 
Schiebern anbringen zu können. In die 


Sprossenköpfe jeder Leiter ist eine Riegel- 
stange eingelassen — I bis IV, Tafel 


| ist. 


XIV —, die in senkrechter Richtung bewegt 
wird, sobald ein an einem der Schieber 
sitzender Knaggen in eine Nut der Stange 
eingreift. Die Anordnung der Knaggen und 
Nuten, durch welche die für den hier vor 
liegenden Fall der Bahnhofsendweiche er- 
forderlichen Hebelverschlüsse erzielt wer- 
den, ist in einer Nebenfigur der Tafel XIV 
gezeigt, die unter Hinweis auf die Ausfüh- 
rungen auf S, 243 Jahrg. 1919 dieser Zeit- 
schrift weiterer Erläuterungen nicht bedarf. 
Von den in unserem Beispiel vorhandenen 
sechs Schiebern sind nur drei mit Ver- 
schlu8knaggen besetzt; die drei anderen sind 
Leerschieber, die im vorliegenden Falle, 
lose auf den Sprossen liegend, den oberen 
Schicbern zur Unterlage dienen. Wird bei- 
spielsweise der Signalhebel Hs: umgelegt, 
so dreht sich die dazu gehörige aufrechte 
Welle des Verschlußregisters, die ihrerseits 
durch Zahneingriff den Schieber 1 nach 
Das hat zur Folge, daß sich 


stange II einschiebt. Durch Schrägflächen 
an Knagge und Nut wird die Stange nach 
unten gedrückt. Diese Abwärtsbewegung 
ist aber nur möglich, wenn ein am Schie- 
ber 5 sitzender gleichartiser Knaggen b 
aus einer am unteren Ende der Riegel- 
stange II befindlichen anderen, Nut entfernt 
Das wieder setzt voraus, daß der 


Schieber 5 vorher nach links bewegt wird, 
was durch Umlegen des Weichenhebels Hw 
durch Erregung des Sperrmagneten ausge 
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zu erreichen ist. Der Signalhebel Hs, 
kannalsoerst gezogen werden, 
wenn vorher der Weichenhebel 
umgelegt wurde. 

Das VerschluBregizter enthält zahl- 
reiche Leerplitze fiir weitere Schicber. Das 
Stellwerk ist als Normalie ausgebildet; 
durch Aneinanderbauen gleichartiger Rah- 
mengestelle kann das Stellwerk beliebig 
verlängert werden. An den Schieberstan- 
gen, deren Länge nach der des Stellwerks 
verschieden ist, können die Verschluß- 
knaggen an jeder Stelle leicht angebracht 
werden. Die Riegelstangen unterscheiden 
sich nur durch die Verschiedenheit der Ver- 
schlußnuten. 


8. Das Sperren- und Kontaktregister. 


Dadurch, daß die Bewegung der Sper- 
ren- und Kontaktzestiinge durch Kurbel- 
triebe zu einer drehenden gestaltet wird, er- 
halten die von den Gestängen betätigten 
Sperr- und Kontakteinrichtungen, die auf 
den Tafeln IX und XI nur schematisch an- 
gegeben sind, besondere Formen. Die Sperr- 
stufen müssen quer zur Richtung der 
Wellen auf kreisförmig gebogenen Flächen 
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angebracht werden; die Kontaktschalter 
sind als Drehschalter auszubilden. 


a) Die Spertmagnete, 


Die Sperrmagnete sind, abweichend von 
der schematischen Darstellung auf den Ta- 
feln IX und XI, unterhalb der Registerwellen 
angeordnet. Die Sperrstufen befinden sich 
auf schwingenden Bügeln Sperr- 
bügeln —, die durch sektorartige Verbin- 
dungsstücke mit den Wellen fest verbunden 
sind; die Sperrstücke sind Teile der Sperr- 
magnete. In dem Augenblick, in dem ein 


Ersen. 
Eca essing. 


Abb. 153. 


hebels gleiten die Sperrstücke über die 
Stufen weg, während sie beim Zurück- 
stellen des Hebels auf Halt bei stromlosen 
Sperrmagneten, also in abgefallenem Zu- 
stande, die Sperrbügel hemmen. In den 
beiden Sperrbügeln eines Weichen- 
hebels sind die Stufen gegeneinander 
versetzt; bei Stromlosigkeit des Sperr- 
magneten macht das Sperrstück der 
Plussperre die Umlegung des 


Weichenhebels in die Plus-Endstellung, 
und das Sperrstück der Minussperre 
seine Umlegung 


in die Minus- End- 


Abbildungen 153 und 154. Sperrmagnete. 
In Verwendung (zu vgl. die Tafeln IX, XI und XII) für 
1. die Signalüberwachung (Us auf den Tafeln), 


2. „ 


Fahrstraßenfestlegung (Fs auf den Tafeln), 


3. den Weichenlauf von Minus nach Plus (Ws + Plusverschluß). 
4. den Weichenlauf von Plus nach Minus (Ws — Minusverschluf). 
Für 1. 2. und 3. wird der Sperrbügel nach Abb. 154, für 4. nach Abb. 153 benutzt. 


Bügel durch Stufenanschlag gehemmt, die 
Welle also an der Drehung verhindert wird, 
ist auch der Stellhebel durch den Anschlag 
im Bügel festgelegt. Der einzige Unter- 
schied bei allen Registersperren — gleich- 
viel ob Weichen. oder Signalhebelsperren 
— besteht in der Anordnung der Stufen in 
den Sperrbügeln. Bei der Signal- 
überwachungs- und der Fahr- 
straßensperre (Us und Fs auf den 
Tafeln IX und XI) sind die Sperrstufen 
in den Bügeln an derselben Seite ange- 
ordnet; beim Auffahrtstellen des Signal- 


stellung unmöglich. Plus- oder Minus- 
sperre erhalten, wie wir wissen, erst dann 
Strom, wenn die Weichenzungen vor- 
schriftsmäßig die Plus- oder Minuslage 
erreicht haben; der Weichenhebel kann 
also erst in die Endlage gebracht werden, 
wenn die Weiche die der Hebelstellung 
entsprechende Lage eingenommen hat und 
mittels des durch die Weichenzunge ein- 
geschalteten Uberwachungsstromes die 
Sperrung aufgehoben worden ist. 

Der Sperrmagnet — Abb. 153 und 
Abb. 154 — besitzt eine einzige Spule; 
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-sie ist mit Ölpapier umwickelt und mit 
einer Messinghiilse auf einen Eisenkern 
geschoben, der zu einem zylindrischen 
Gehäuse geschlossen ist, unter dem der 
scheibenförmige Anker spielt. Der Wider- 
stand der Spule beträgt 3640 Ohm. 


Da die Sperren unterhalb der Wellen 
des Sperren- und Kontaktregisters an- 
geordnet sind, ist die Bewegung des 
Elektromagnetankers mittels einer durch 
den Elektromagneten aufwärts geführten 
Spindel auf das Sperrstück übertragen. 
Dieses hakt sich mit einer wagerechten 
Klaue in den Sperrbügel ein. Richtiges 
Ineinandergreifen von Sperrstück und 
Bügel sind durch einen kreuzgeschlitzten 
kronenartigen Messingkopf gesichert, der 
mit dem Magneten durch ein Sechs- 
kanthalsstück fest verbunden ist. Mit 
dem Halsstück ist der Sperrmagnet in eine 
hölzerne Trageplatte eingebaut. 


Die Ankerscheibe ist durch einen an 
dem Magnetzylinder befestigten Stift gegen 
Drehung und durch eine auf die Spindel 
aufgeschraubte Messingmutter gegen zu- 
fällige Lösung gesichert. Damit der Anker 
beim Stromloswerden des Magneten nicht 
kleben bleibt, ist die als Spulemträger ver- 
wendete Messinghiilse unten zu einem Ring 
ausgearbeitet, der Blattfedern trägt, 
die sich dem Anker entgegensetzen. 
Unten ist der Gehäusemagnet durch eine 
Messingkapsel verschlossen. Zu- und 
Ableitung des Stromes erfolgen mittels 
zweier Klemmschrauben, die das Spulen- 
gehäuse mit Hartgummibuchsen durch- 
brechen und die im Inneren in messingene 
Anschlußkloben für die Spulenden einge- 


schraubt sind; die Kloben sind in einen | 


Scheibenkörper aus Isoliermasse einge- 
lassen, Bezüglich der Erregerströme ist 
unter Bezugnahme auf die Tafeln IX und 
XI ins Gedächtnis zurückzurufen, daß die 
Stromzuführung der Sperrmagnete für 
den Weichenlauf vom Weichenantrieb 
durch die Überwachungsleitungen über 
die Überwachungsrelais erfolgt, und zwar 
bei der Plussperre (Ws +) durch die 
Überwachungsleitung für die Pluslage 
der Weichenzungen (Leitung 1), bei der 
Minussperre (Ws —) durch die Über- 
wachungsleitung für die Minuslage (Lei- 
tung 1a); zu vgl. auch die Abbildungen 
139 a, b und c auf den Seiten 276 und 277 
lfd. Jahrg. Die Batterierückleitungen der 
Sperrmagnete sind sämtlich über Erde- 
Nulleitungen auf den Tafeln IX und XI, 
in die die „Bahnerde“ einbezogen ist, 


(s. Fußnote auf S. 279 lfd. Jahrg.) — zur 
Batterie zurückgeführt. 

Bei den Hebelsperren für die Signal- 
überwachung erfolgt die Zuleitung vom 
Signal, bei denen für die Fahrstraßenfest- 
legung über den Fahrstraßenkontakt und 
das Sperrelais (Tafel IX und XI); die 
Rückleitungen zur Batterie führen eben- 
falls über die Bahnerde, 


b) Weichen- und Signalhebel- 
kontakte. 

Anıs den Darstellungen auf den Tafeln 
IX und XI ist abzulesen, daß auf der 
Welle jedes Weichenhebels anzu- 
ordnen sind: 

1. zwei Prüf- 

kontakte 

a) für die Pluslage der Weiche 
(Wa- Ws), 

b) für die Minuslage der Weiche 
(Wi- w.); 

2. zwei Motorlaufkontakte 

a) fiir die Umstellung von Plus 
nach Minus (wz— w.), 

b) für die Umstellung von Minus 
nach Plus (w- ws); 

3. zwei Erdungskontakte 

a) für die Pluslage der Weiche 
(E- w.); 

b) für die Minuslage der Weiche 
(E- wo), 

4. Kontakte für die Festlegung und 
Uberwachung der Fahrstraße (hi— 
hs, he—hs auf Tafel IX, bzw. hi—ha, 
hi—hs auf Tafel XI), die einge- 
schaltet sind in die Stromläufe 
über die Sperrelais für die in Be- 
tracht kommenden Signalhebel- 
sperren. 

Aus den Tafeln ergibt sich, daß die 
Überwachungs- und Erdungskontakte nur 
in den Endlagen I und III des Weichen- 
hebels, die Motorlaufkontakte nur in 
Zwischenlagen, und zwar bei Erreichung 
der Stufe II beim Umstellen des Hebels 
von Plus nach Minus oder der Stufe IV 
beim Umstellen von Minus nach Plus ge- 
schlossen sind. . 

Für jeden Signalhebel sind 
nach Maßgabe der Tafeln IX und XI er- 
forderlich: 


1. zwei Kontakte für die den beiden 
Signalstellungen entsprechenden 
Hebelendlagen, und zwar 
a) für die der Haltstellung des 

Signals entsprechende Hebel- 
stellung I (Pluskontakt; s:—3ss), 


al 


oder Überwachungs- 


itschrift 
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b) für die der gezogenen Stellung 
des Signals entsprechende 
Hebellage II (Minuskontakt; 
81—82). i 

Ferner þefinden sich auf den Kontakt- 
wellen der Signalhebel 


2. zwei weitere Kontakte, die 
Zwecken der. Signalüberwachung 
und Fahrstraßenfestlegung dienen. 


Die unter 2 bezeichneten Kontakte 
sind in den Schaltzeichnungen der Tafeln 
IX und XI der Einfachheit wegen noch 
nicht zur Darstellung gelangt. Es sind 
Kontakte, die nur in der Zwischenlage III 
des Signalhebels geschlossen, in den bei- 


Signalhebel. 0 


fur die Signalüberwachung 


sowohl das Signal die Haltlage einge- 
nommen, als auch der Zug die Fahrstraße 
geräumt hat. 

Die Kontakte sind verschieden ge- 
formt, je nachdem sie nur in bestimmten 
Hebellagen, seien es End- oder Zwischen- 
lagen, oder während der Hebelbewegung, 
also in den Mittellagen dauernd ge- 
schlossen sein sollen. Im letzten Fall 
sind die Kontakte mit Schleifflichen aus- 
zustatten, die für den ersten Fall zu Be- 
rührungskanten zusammenschrumpfen. 
Über die Bauart der Kontakte ist vorweg 
anzuführen, daß die von den Vierkant- 
wellen des Kontaktregisters durch L- för- 
mige Isolierstücke elektrisch getrennten 
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Abb. 155. Signalhebelkontakte (Mittelkontakte, Plus- und Minuskontakt). 


den Endlagen aber geöffnet sind, daher 
als Mittelkontakte bezeichnet werden. 
Anordnung und Wirkungsweise dieser 
Kontakte sind in der Abb, 155 an einer 
Schaltskizze gezeigt, die sich den Schalt- 
zeichnungen auf den Tafeln IX und XI 
anpaßt. Durch den Schalter f wird in der 
Mittelstellung III des Signalhebels über 
die Kontakte fi—f- der Stromkreis 3 für 
den Fahrstraßen-Festlegungsmagneten Fs, 
über ü:—üs der Stromkreis 4 für den 
Signalüberwachungsmagneten Üs ge- 
schlossen. Dadurch wird die Zurück- 
legung des Signalhebels in die Grund- 
stellung ermöglicht. Der Hebel wird also, 
den früher ausgeführten Anforderungen 
entsprechend, so lange festgehalten, bis 


Kontaktstücke zwischen Kontaktfedern 
spielen, die auf isolierenden Haltern be- 
festigt sind, an deren Unterseite die 
Klemmschrauben sitzen. Die sämtlichen 
Halter einer Hebelwelle sind auf einem 
durchgehenden Längsträger befestigt. 
Die Kontaktstücke können an beliebigen 
Punkten der Wellen angebracht werden, 
in einer Reihenfolge, die ganz nach Be- 
quemlichkeit oder Zweckmäßigkeit ge- 
wählt werden kann. Die Kontakte sind 
aus Phosphorbronze hergestellt. Zur 
Verminderung von Kurzschlüssen durch 
zufällige leitende Überbrückungen beim 
Hantieren an den Kontakten ist um diese 
ein wabenarliges hölzernes Rahmenwerk 
gelegt. l 
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Die zur Anwendung kommenden Kon- 
taktformen sind aus den beiden Kontakt- 
zusammenstellungen auf Tafel XIV zu 
ersehen. 


Links oben sind die in Verbindung 
mit einem Signalhebel vorkommen- 
den Formen dargestellt. Die in senk- 
rechter Reihe stehenden Bezeichnungen 1, 
2, 3, 4 besagen, daß die Kontaktstücke in 
dieser Reihenfolge auf der Hebelwelle 
hintereinander sitzend angenommen sind. 
In der Reihenfolge von rechts nach links 
ist in den Zusammenstellungen dem Hebel- 
gange von der Grundstellung in die ge- 
zogene gefolgt. Den in der Hebelskizze 
mit römischen Buchstaben bezeichneten 
Hebelstellungen entsprechen die mit glei- 
chen Buchstaben bezeichneten Kontaktstel- 
Jungen der Welle. In den Querschnitt der 


| a • —ñĩͤ V — 


Kontaktwelle ist ein Plus- oder Minuszeichen 


einzutragen, wie sie in den englischen 
Schaltübersichten allgemein gebräuchlich 
sind, um die Bedeutung der Kontakte un- 
mittelbar ablesen zu können. Diese 
„weckmäßige Art der Bezeichnung wird 
auch von der Berliner Hochbahn ange- 
wendet. Der Punkt im Plus- oder Minus- 
zeichen besagt, daß der Kontakt Strom 
führt, also geschlossen ist. Damit sich ge- 
schlossene Kontakte für das Auge besser 


herausheben, sind diese durch stärkeren 


Strich noch besonders kenntlich gemacht. 
Die in den Reihen 1 und 2 dargestellten 
Kontakte sind die früher als Mittelkon- 
takte bezeichneten Stromschließer. Reihe 3 
zeigt einen Pluskontakt in den verschie- 
denen Hebelstellungen. Dieser kann nur 
in der Grundstellung des Hebels ge- 
schlossen sein; in jeder anderen ist er 
geöffnet. Der Minuskontakt hat das 
gleiche Kontaktstück wie der Pluskontakt; 
nur ist es umgekehrt auf die Kontaktwelle 
aufgesetzt. Der Minuskontakt schließt 
nur in der Minuslage des Hebels und ist in 
allen anderen Lagen geöffnet. Weitere 
Kontaktformen treten am Signalhebel 
nicht auf, 


Die Abbildung rechts unten auf Tafel 
XIV zeigt die Reihe der Kontakte auf der 
Welle eines Weichenhebels, nach 
ihrer Wichtigkeit geordnet. Die Nullage 
der Kontakte ist mit zur Darstellung ge 
bracht, um zu zeigen, daß hier eine Schei- 
dung zwischen den Halbgängen des Hebels 
zu schaffen war, in der sämtliche Kon- 
takte stromfrei sind, um die Möglichkeit 
auszuschließen, daß gegenläufige Ströme 
in einem Stromkreis 


zustande kommen 
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(Weichenumstellung). Auf die Lauf- 
kontakte für den Weichenmotor fol- 
gen in der Zeichnung die Prüfkontakte 
für die Endlage der Weichenzungen, auf 
diese die Erdungskontakte. In Wirklich- 
keit pflegt man die Laufkontakte für den 
Weichenmotor, die sich infolge der grö- 
Seren Stromstärke schneller abnutzen und 
häufiger ausgewechselt werden müssen, 
hinten auf der Kontaktachse anzuordnen, 
wo sie leichter zugänglich sind. Die in 
schattierten Kreisen bezifferten Kon- 
takte 3, 4, 5, 6 haben die gleiche Form 
wie die Kontakte 3 und 4 für die Signal- 
hebel. Sie schließen nur in der Endlage 
des Hebels entweder in der Plus- oder in 
der Minusstellung. Die Kontakte 1 und 2 
in Schattenkreisen beziffert 
schlieBen in einer Zwischenlage den 
Strom für den Minus- oder Pluslauf der 
Weiche und sind in der Endstellung ge- 
öffnet. Durch die in Schattenkreisen be- 
zeichneten Kontakte 5 und 6 wird je eine 
der beiden Zuführungsleitungen zum 
Weichenantrieb geerdet. Nach Auslauf 
der Weiche und Umstellung des Hebels 
schließen die in Schattenkreisen beziffer- 
ten Kontakte 3 und 4 den Uberwachungs- 
strom fiir die Plus- oder Minusstellung, 
der die Plus- oder Minussperre betitigt. 
Die auf den Tafeln IX und XI gezeigten 
Kontakte hi—h und hi—hs haben die 
gleiche Ausführung wie die Kontakte 
3 bis 6. 


— 


Die äußere Erscheinung eines Stell- 
pultes der Westinghouse-Bauart ist in den 
Abbildungen 156 und 157 an den Beispielen 
der Stellwerke im Alexanderplatzbahn- 
hofe und im Kreuzungsbahnhofe Gleis- 
dreieck gezeigt. Das Stellpult im Bahn- 
hof Alexanderplatz ist mit Plätzen Ar 
6 Signalhebel und 6 Weichenhebel, 
Bahnhof Gleisdreieck mit Plätzen für 
11 Signalhebel und 9 Weichenhebel aus- 
gerüstet; die Weichenhebel stehen in der 
Mitte und sind an den darüber befind- 
lichen Schauöffnungen, die die richtigen 


Zugenendlagen der Weichen durth 
leuchtende Plus- oder Minuszeichen an- 
geben, ohne weiteres erkennbar. Die 


Hebel des Stellwerks Alexanderplatz sind 
in der Grundstellung, die des Gleis- 
dreieck-Stellwerks teilweise gezogen dar- 
gestellt. An der Vorderseite der Pulte 
sind hinter Glasscheiben die Verschluß- 
register zu sehen. Die Kontaktregister 
befinden sich — ebenfalls durch Glas- 
scheiben sichtbar — an der Rückseite der 


DIE 
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- hinter den Hebeln befindlichen Aufsätze, 
die auf Schildern die Bezeichnungen der 
Weichen- und Signalhebel tragen, 
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fahrsignal 15, die Ausfahrsignale 14A 
und 2A haben ebenso wie das Verschub- 
signal 3A grünes Licht (Fahrt frei); die 
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Abb. 156. Stellwerk im Bahnhof Alexanderplatz. 


Die Fahrschautafel. 


In Sichthöhe befindet sich hinter dem 
Stellpult die Fahrschautafel, auf der durch 
Wiederholer die jeweilige Stellung der 
Signale — rot oder griin — und durch 
Abdunkelung der einzelnen Gleisab- 
schnitte der Lauf oder Standort der Züge 
angezeigt wird. Der Stellwerkwärter ist 
danach über die Besetzung und Sicherung 
seines Stellbezirks in jedem Zeitpunkte 
einzig durch die Tafelanzeige aufs 
genaueste unterrichtet. Die in Abb. 158 
gezeigte Fahrschautafel des Stellwerke 
Alexanderplatz läßt ohne weiteres 
erkennen, daß sich in dem dargestellten 
Augenblick ein Zug vom Bahnhof Kloster- 
straße dem Einfahrsignal 15 nähert (Ab- 
dunkelung des Gleisabschnittes A 38 a auf 
der rechten Seite der Abbildung, oberes 
Gleis), und daß das Kehrgleis 3 besetzt 
ist (Gleisabschnitt E dunkel). Das Ein- 


übrigen Signale zeigen rotes Licht (Halt). 
Der auf dem Kehrgleis 3 befindliche Zug 
darf nach vorstehendem für eine Fahrt 
nach Klosterstraße eingesetzt werden und 
ist während seiner Einfahrt in den Bahn- 
hof und, solange er Gleis 1 besetzt hält, 
durch das in Haltstellung befindliche Ein- 
fahrsignal 1 (unten links) gedeckt. Aus 
Abb. 157 ist die Form der zum Stellwerk 
des Gleisdreieckbahnhofes ge 
hörenden Fahrschautafel zu ersehen, Die 
Befestigungsweise der Tafeln wird mitbe 
stimmt durch die Art der Leitungsführung 
für ihre Glühlampen. Im Bahnhof Gleis- 
dreieck wird die Tafel von einem Ständer 
getragen, in dem sich die Zuleitungen be- 
finden. Im Bahnhof Alexanderplatz ist 
sie an der Decke des Stellwerkraumes 
aufgehängt. Die Zuleitungen, die von 
einem Schutzkasten — oben rechts in der 
Abbildung — umgeben sind, führen von 
der Rückseite in die Tafel ein. 
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Das Gleichstromrelais. sen Unterseite sind drei Kontaktfedern, f:, 
Das Gleichtsromrelais besteht nach der | fe, fa befestigt, welche, die Bewegung des 
Abbildung 159 im wesentlichen aus zwei | Ankers mitmachend, zwischen Kontakt- 
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Abb. 15% Fahrschautafel des Stellwerks im Bahnhof Alexanderplatz. 


hintereinander geschalteten, aber mit | schrauben ki, kz, ks und k., ks ke pendeln. 
gleichnamigen Polen nebeneinander ge- | Die Kontaktschrauben dienen gleichzeitig 
stellten Elektromagneten e, e, die einen | als Klemmen. Die Kontaktfedern sind 
gemeinsamen Anker a betätigen. An des- | außerdem durch Leitungen mit den Klem- 
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Das Reluis ist zu verwendes: ‘ 
Abb. 159. a) für die Überwachung des 
 Gleichstromrelais 


nalwahl (Weichenrelais), 
b) als Sperrelais; 
c) „ Signalrelais. l 
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Abb. 160 und 161. Verwendung des Gleichstrom- 
relais als Sperreluis. 
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men l, l», l, verbunden. 


Die Elektro- | 
magnete erhalten ihren Strom über die 


tungen dargestellt. Die dem Schalt- 
schema der Abb. 160 beigeschriebenen. 


beiden Klemmen I., ls. Sind die Elektro- | Leitungsbezeichnungen stimmen mit den 
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Abb. 162. Relaisschrank des Stellwerks im Bahnhof Alexanderplatz, geöffnet. 


magnete stromlos und ist somit der 
Anker a abgefallen, so stellen die Kon- 
taktfedern den Schluß zwischen den 
amteren Kontaktschrauben k., ks, Ke und 
den Klemmen lı, Iz, la her; sind die Spulen 
erregt, ist der Anker also angezogen, so lie- 
gen die Federn in dem Stromkreis zwi- 
schen den oberen Kontaktschrauben kı, 
K:, ks und den Klemmen kh, lz, ls. 

In der beschriebenen dreipoligen Ein- 
richtung eignet sich das Gleichstromrelais 
für die Anwendung in den auf den Tafeln 


IX und XI verzeichneten Formen, d. i. als. 


Weichenrelais, Sperrelais und Signal- 
relais. Lediglich die Schaltung ist ver- 
schieden. Beispielshalber ist in Abb. 160 
die Schaltung als Sperrelais in dem 
auf Tafel XII mehrfach angegebenen Zu- 


| 


stande der Stromlosigkeit dargestellt. Die 
hiernach beim Sperrelais vor zunehmen- 


den Anschlüsse sind in Abb. 161 durch 
ausgezogene, die bei den anderen Relais- 
formen weiterhin noch in Betracht kommen- 
den Anschlüsse durch gestrichelte Lei- 
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Abb. 163. Gleichstrom-Signallaterne. 


auf den Tafeln IX und XI angegebenen 
im wesentlichen überein. - Im vorliegenden 
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Falle führt die Verbindung 3a—3 a Strom, 
die im Schaltschema durch starken Strich 
bezeichnet ist; die Stromrichtung ist durch 
Pfeile bezeichnet. 

Die in den Stellbezirken verwendeten 
Gleichstromrelais sind zusammen mit den 
den Bezirken zugehörenden Wechsel- 
stromrelais in besonderen Schränken im 
Stellwerkraum untergebracht. Abb. 162 
zeigt den Relaisschrank mit den Relais 
des Stellbezirkes der Station Alexander- 
platz, der auch in Abb. 156 rechts sichtbar 
ist, etwas genauer. 


Belgiens elektrische Schnellbahnen. tü 5 


Gleichstrom Signallaterne. 


Die Bauart der in den Stellbezirken 
vom Batteriestrom gespeisten Signallater- 
nen ist überaus einfach; in dem Laternen- 
gehäuse — Abb. 163 — befinden sich ledig- 
lich zwei Paar nebeneinander geschaltete 
Gleichstromlampen von gleicher Kerzen- 
zahl (10 Kerzen); falls eine der Lampen 
durchbrennt, hält die andere die Beleuch- 
tung aufrecht. Das Licht wird durch eine 
Linse von der auch bei den Wechselstrom- 
laternen verwendeten Art verstärkt. 

[Schluß folgt.) 


Belgiens elektrische Schnellbahnen. 


Schon vor dem Kriege wurden von der 
belgischen Staatsbahnverwaltung und von 
Unternehmungen große Pläne ausgearheitet, 
um den lebhaften Nachbar- und Vorort- 
verkehr der großen Städte, der schon da- 
mals mit Dampflokomotiven nur mangel- 
haft erledigt werden konnte, zu verbessern 
und vollkommen umzugestalten. 


Ganz besonders energisch wurden die 
Entwürfe für den Verkehr zwischen den 
Handelstädten Brüssel und Antwerpen be- 
trieben, der an gewissen Tagen und Stun- 
den, insbesondere zur Börsenzeit, nicht mehr 
durch Eisenbahnen, Kraftwagen, Telephon 
und Telegraphen zu bewältigen war. Unter 


den Entwürfen stand einige Zeit eine Hoch- 


bahn im Vordergrund der Erwägungen, 
und hoffnungsfreudige Unternehmungen 
planten eine Zugfolge, die einem inner- 
städtischen Schnollbahnverkehr nicht nach- 
stehen sollte. 


Wenn nun auch durch den Weltkriez 
nach 1914 ein gewisser Stillstand in der 
Bearbeitung dieser Entwürfe eintreten und 
dio Ausführung der oben genannten Schnell- 
bahnen zurückgestellt werden mußte, so 
scheint in der Zeit nach Kriegsende wieder 
lebhaft an der Ausführung gearbeitet wor- 
den zu sein. 


Der Wirtschaftsplan der belgischen 
Staatsbahnen für 1920 enthält nicht nur 
allgemeine Angaben über den Schnellbahn- 
verkehr, sondern auch bereits einen in 
allen Einzelheiten auszearbeiteten Bauplan. 
Wir entnehmen hierüber einem Bericht in 
der Revue Générale des Tramways et des 
Chemins de Fer de l'Electricité vom 
27. Juli 1920 folgende Angaben: 


Der Umbau der belgischen Bahnen soll 
in drei Abschnitten und mit der denkbar 


größten Beschleunigung vorgenommen wer- 
den. Es sind vorab dafür vorgesehen: 
1. Die Verbindungsbahnen zwischen 
Brüssel und Antwerpen; 


2. die Bahn Brüssel— Luxem- 

burg und 

3. die Briisseler Vorortbahnen. 

Die Elektrisierung der Strecke Brüs- 
sel-Antwerpen wird ihrerseits wieder 
in drei Bauabschnitten so erfolgen, daß der 
derzeitize Dampflokomotivbetrieb nicht ge- 
stört wird. Im ersten Bauabschnitt wird 
der reine Personenverkehr durch elektrische 
Triebwagenziige ersetzt. Jeder Zug soll 
aus zwei vollkommen gleichen Zugeinheiten 
zusammengesetzt werden, von denen jede 
aus 1 Motor und 2 Anhängewagen besteht. 
Die Steuerung erfolgt von einem der Führer- 
stände des Zuges durch Vielfachsteuerung. 
Jeder der beiden Motorwagen eines Zuges, 
der auf zwei zweiachsigen Drehgestellen 
aufgebaut ist, wird mit 4 Tatzenlager- 
motoren von je 275PS Stundenleistung aus- 
gerüstet, d. h. der ganze Zug mit 8X 275 = 
2200 PS Kraft betrieben. Die Wagenkasten 
sollen ganz oder teilweise aus Eisen her 
gestellt werden. In der Begründung für d'e 
Wahl von Triebwagenzügen auf der Strecke 
Brüssel—Antwerpen sagt der Bericht, daß 
ihre gute Anpassungsfähigkeit an den 
wechselnden Betrieb hierfür maßgebend ist. 
Es sollen täglich auf der doppelgle sigen 
Strecke zwischen Brüssel-Nordbahnhof und 
Antwerpen-Zentralbahnhof in jeder Rich- 
tung 38 Züge ivor dem Kriege waren es 34) 
verkehren. Ein Teil davon wird nur die 
höheren Wagenkiassen führen und nur an 
einigen Haltestellen halten, während einige 
Züge mit allen Klassen für den Zwi- 
schenverkehr an allen Haltepunkten hal- 
ten werden. 
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Dieser erste Bauabschnitt umfaßt 87,3 
Kilometer Einfachgleis (Hauptgleis) und 
15,5 km Nebengleis, die mit Fahrleitungen 
fu: elektrischen Betrieb auszuriisten sind. 
Hierbei sind folgende zwei Schwierigkeiten 
zu, überwinden: die Überführung der Bahn 
über den Löwener Rand bei Mecheln und 
die Kreuzung der Linie Antwerpen mit der 
Linie nach Luxemburg. Die erstere besteht 
darin, daß die zur Überführung dienende 
Brücke zu gewissen Tagesstunden für den 
Schiffverkehr geöffnet werden muß, wäh- 
rend im zweiten Falle auf dem Bahnhote 
Brüssel-Schaerbeck eine Plankreuzung 
auszuführen ist. Zur Umgehung dieser 
Schwierigkeiten wird der Bahnhof von 
Mecheln höhergelegt. Nach Beendigung 
dieser Arbeiten ist mit dem zweiten 
Bauabschnitt zu beginnen. Er um- 
faßt alle zur Verdichtung des Betriebes 
auf der Strecke Brüssel Antwerpen er- 
forderlichen Ausführungen. 


Im dritten Bauabschnitt sind 
die doppelgleisige Strecke Mecheln—Ant- 
werpen-Süd und die Gürtellinien von Ant- 
werpen auf elektrischen Betrieb umzubauen 
und die Elektrisierung der Strecke Brüssel 
Antwerpen so zu vollenden, daß außer dem 
Nahpersonen- und dem internationalen 
auch der Güterverkehr elektrisch erfolgen 
. kann. 


Zur Beförderung der internationalen 
Züge werden elektrische Lokomotiven mit 
Motoren von 2200 PS Stundenleistung ver- 
wendet. Die Lokomotiven für den Güter 
zugdienst sollen bei 45 km/Std. Fahrge- 
schwindigkeit 1000 t Anhängelast ziehen 
können. Um dies zu ermöglichen, mü:sen 
die Motoren der Lokomotiven 1650 PS 
Stundenleistung erhalten. Ihre Geschwin- 
digkeit muß in Grenzen von 17 bis 45 
km / Std. regelbar sein, damit sie sich dem 
allgemeinen Fahrplan einwandfrei an- 
passen können. 


Es ist im Bauplan vorgesehen, daß die 


Verbindung Brüssel-Süd sofort elektrisiert 


werden soll und ein doppelter Gleisstrang 
zwischen Brüssel-Süd und Antwerpen 
hauptsächlich für die durchgehenden, die 
gewöhnlichen Personenzüge sowie auch für 
die internationalen Züge freibleiben muß, 
während der Nachbarortverkehr und der 
Güterzugverkehr auf einem zweiten Doppel- 
gleis abgewickelt werden. Nach Abschluß 
dieser Arbeiten wird der elektrische Betrieb 
insgesamt 400 km Gleis umfassen. 


Uber den Fahrplan, der einen acht- 
zehnstündigen Dienst umfaßt, ist folgendes 
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bestimmt worden: Nach vollständigem Um. 
bau werden täglich in jeder Richtung 54 
durchgehende Schnellzüge in Abständen 
von 20 Minuten, 18 gewöhnliche Personen- 
züge, die nicht an allen Haltepunkten 
halten, je einer in der Stunde, und 22 Nach- 
barortzüge in jeder Richtung verkehren. 


Die durchgehenden Schnellzüge müssen: 
die Strecke Brüssel-Nord—Antwerpen-Zen- 
tralbahnhof in 32 Minuten zurücklegen, 
was einer Fahrgeschwindigkeit von 83 
km/Std, entspricht. Um Verspätungen ein- 
holen zu können, müssen die Züge eine 
Höchstgeschwindigkeit von 90 km/Std. er- 
reichen können. Die gewöhnlichen Per 
sonenzüge sowie die Nachbarortzüge wer- 
den für die Strecke Brüssel-Nord und Ant- 
werpen-Zentralbahnhof bei elektrischem Be. 
trieb 37 und 56 Minuten Fahrzeit er- 
halten, wozu vor dem Kriege mit Dampf- 
lokomotiven Fahrzeiten von 54 und 72 
Minuten erforderlich waren. 


Die Strecke Briissel-Siid—Briissel-Nord 
wird einschließlich einem 2minutigen 
Aufenthalt an der Haltestelle in 8 Minuten 
Fahrzeit zurückgelegt werden. Der Ver- 
schiebedienst soll vorläufig noch durch 
Dampflokomotiven erledigt werden. 


Der jährliche Verbrauch an hochge 
spanntem Strom wurde für die Strecke 
Brüszel— Antwerpen mit 100 Mill. kW/Std. 
berechnet. Diesem an den Sammelschienen 
dies Kraftwerkes zu messenden Kraftbedarf 
liegt ein Verbrauch von 30 Tonnenwattstd.!) 
zugrunde Er wird in drei Unterstationen, 
die in Schaerbeck, Mecheln und Berchem zu 
errichten sind, erzeugt. 


Die belgische Staatsbahnverwaltung 
rechnet mit einer bedeutenden Verkehrs- 
zunahme, die für die Strecke Brüssel—Ant- 
werpen gegen 1914 mit 50 v. H. angenom- 
men worden ist, Es werden dann täglich 
3,7 Mill. Personen- und 8,2 Mill. Tonnen- 
kilometer im Güterverkehr zu leisten 
sein. 


Die Elektrisierung der Strecke Brüs- 
sel- Luxemburg samt Neben- 
linien wird nach denselben Richtlinien 
wie Briissel—Antwerpen ausgeführt, d. h. 
der Personenverkehr ist durch Triebwagen- 
züge und die internationalen Personen- 
und die Güterzüge mittels elektrischer Lo- 
komotiven zu bewerkstelligen. Es sind fol- 
gende Geschwindigkeiten vorgesehen: 
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) Der Bericht enthält leider keine Angaben über die 
Stromart. 


| Fahrgeschwindigkeit 


Zug- 


bisher b. 
gattung normal | höchste Dampf- 
betrieb 


km/Std. | 


km/Std. 


Personen - Trieb- 


Wagen | 70 90 62 
Güterzüge. 40 4⁵ 33 
Intern. Personen- | , 

| 70 9% 62 


züge 


Die Lokomotiven der internationalen 
Züge werden mit Motorleistungen von min- 
destens 2200 PS / Std. ausgerüstet, um die 
vorgeschriebene Geschwindigkeit mit einer 
Lokomotive zu erreichen, während die 
Güterzüge von 1000 t Anhängelast wegen 
der starken Steigungen nach Luxemburg je 
2 Lokomotiven, ähnlich denen für dle 
Strecke Brüssel Antwerpen erhalten. Die 
belgische Staatsbahnverwaltung rechnet 
nach dem Umbau der Strecke Brüssel— 
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Luxemburg mit einer Steigerung des Güter- 
verkehrs gegenüber dem von 1914 um 
100 v. H. 


Es ist ferner als letzter Teil der Elek- 


trisierungen der elektrische Zugbetrieb auf 
den Bahnen im Weichbilde von 
Brüssel in Aussicht genommen. Der 
stets wachsende Verkehr auf den vorhan- 
denen Linien und das Bedürfnis, die Außen- 
linien durch die Stadt weiterzuführen und 
miteinander zu verbinden, führt unbedingt 
zur Einführung des elektrischen Betriebes. 
Ein genauer Plan für diese Arbeiten besteht 
zur Zeit noch nicht. 


Mit der Durchführung der vorgenann- 
ten Arbeiten wird Belgien ein umfangreiches 
Schnellbahnnetz mit elektrischem Betrieb 
erhalten und gleichzeitig viel an Kohlen 
für die Zugförderung sparen. Es wird aber 
außerdem durch Einführung des elek- 
trischen Betriebes in Zukunft eine starke 
Entlastung der Strecken dadurch eintreten, 
daß die Zufuhr und Verteilung der Kohlen 
auf die Lokomotivbekohlungsanlagen ein- 
geschränkt werden kann. 
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Bekanntmachung vom 7. Oktober 1920 zur 
Verordnung über die schiedsgerichtliche 
Erhöhung von Beförderungspreisen der 
Privateisenbahnen, Kleinbahnen (Lokal- 
bahnen usw.), Straßenbahnen und Anschluß- 
bahnen vom 21 Februar 1920’). 


(Reichsgesetzbl. S. 1712 ff.) 


Auf Grund des $ 3 der Verordnung über 
die schiedsgerichtliche Erhöhung von Be- 
förderungspreisen der Eisenbahnen, Klein- 
bahnen (Lokalbahnen usw.), Straßenbahnen 
und Anschlußbahnen vom 21. Februar 1920 
bestimme ich: 

Die zur Schlichtung von Streitigkeiten 
über die Erhöhung von Beförderungspreisen 
auf Grund der vorstehenden Verordnung 
vom 21. Februar 1920 eingesetzten Schieds- 
gerichte haben bei ihren Entscheidungen 
nachstehendes zu beachten: 


I. Allgemeines, 

Die Verordnung gewährt den Unter- 
nehmern — gegebenenfalls auch den Päch- 
tern — von Privateisenbahnen, Kleinbahnen 
(Lokalbahnen usw.), Straßenbahnen und An- 
schlußbahnen die Befugnis unter gewissen 
Voraussetzungen eine Änderung von Beför- 


1) Abgedruckt in der Zeitschrift für Kleinbahnen, 
1920, 8. 148. 


derungspreisen zu verlangen, die auf Grund 
langfristiger Verträge vereinbart sind. Sie 
greift zur Vermeidung von Betriebseinstel- 
lungen solcher Bahnen, mithin zum allge- 
Nutzen, in bestehende, durch Verträge ge- 
sicherte Rechtsverhältnisse ein. Die Recht 
sprechung des Reichsgerichts, die früher an 
dem Rechtsstandpunkte „pacta sunt servanda“ 
streng festgehnlten hatte, hat in letzter Zeit 
wiederholt die Erfüllung alter Verträge als 
durch die wirtschaftlichen Umwälzungen des 
Krieges und der Revolution unmöglich ge- 
worden bezeichnet, auch wo nicht physische 
Unmöglichkeit, sondern nur wirtschaftliches 
Unvermögen vorlag. Eine völlige und klare 
Rechtssicherheit in diesem Sinne hat sich 
jedoch noch nicht ergeben, und bei der 
Langwierigkeit des Rechtswegs würde dessen 
Inanspruchnahme den Bahnen nicht die 
rasche Hilfe bringen können, die im öffent- 
lichen Vorteil liegt, Denn ohne diese Hilfe 
würde die Lebensfähigkeit der Bahnen, deren 
zum Teil dringende Notlage zur Verordnung 
vom 21. Februar 1920 den Anlaß gegeben 
hat, gefährdet werden. 

Die Erhaltung ihrer Lebensfähigkeit 
muß aber den Schiedsgerichten als oberstes 
Ziel vorschweben. Bahnen, die durch die 
Kriegsereignisse, Lohn- und Gehaltserhö- 
hungen, Verkürzung der Arbeitszeit, Preis- 
steigerung für alle Betriebs- und Werkstatts- 
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materialien usw. wirtschaftlich so ge- 
schwächt sind, daß sie nicht nur die erfor- 
derlichen Instandsetzungen und Erweiterun- 
gen nicht vornehmen, sondern nicht einmal 
die gewöhnlichen Betriebskosten deoken 
können, sind nicht in der Lage, ihre Be- 
triebe aufrecht zu erhalten. Durch Betriebs- 
einstellung würde aber die Ernährung der 
Bevölkerung gefährdet und die Arbeitslosig- 
Eeit vermehrt werden. 

In richtiger Würdigung dieser Tatsachen 
werden die Schiedsgerichte ihre Aufgabe am 
besten lösen, wenn sie rasche Arbeit schaf- 
fen, insbesondere wenn es ihnen gelingt, im 
Wege des Vergleichs neue Befdrderungs- 
preise zwischen den Beteiligten zu verein- 
baren. 

, Ist eine gütliche Vereinbarung nicht zu 
erzielen, so haben die Schiedsgerichte bei 
ihren Entscheidungen folgende Leitsätze zu 
beachten: 


II (Zu § 1). 

1. Von der Verordnung werden ledig- 
lich Verträge betroffen, die vor dem Inkraft- 
treton der Verordnung geschlossen sind. 


2. Beim Vorliegen dieser Voraussetzung 
besteht bei den Bahnen ein Anspruch auf 
Erhöhung der Beförderungspreise dann, 
wenn 

a) das später eingetretene Wachsen der 

Selbstkosten bei Abschluß der letzten 
Preisvereinbarung bei Anwendung 
der Sorgfalt eines ordentlichen Kauf- 
manns nicht vorauszusehen war und 

b) den Bahnen „billigerweise“ die Tra- 

gung der Mehrkosten allein nicht zu- 
gemutet werden kann. 


Ob diese beiden Voraussetzungen ge- 
geben sind, wird sich meist nur nach Lage 
des Einzelfalls beurteilen lassen, 

3. Während bei allen vor Kriegsausbruch 
eingegangenen Verpflichtungen eine Voraus- 
sehbarkcit zu verneinen sein wird, muß bei 
späteren Abschlüssen von Fall zu Fall in 
eine Prüfung eingetreten werden. Als Preis- 
vereinbarung im Sinne des $ 1 kann aber 
nicht eine während des Krieges oder der 
Übergangswirtschaft von den Verfrachtern 
oder Konzessionsgebern freiwillig zugestan- 
dene, unzureichende Preiserhöhung ange- 
sehen werden, mit der sich der Bahnuntor- 
nehmer abfinden mußte, weil ihm bei der 
bestehenden Bindung durch den Vertrag 
kein Mittel zur Erzwingung einer ange- 
messenen Erhöhung seiner Beförderungs- 
preise zur Seite stand. 

4. Ob billigerweise die Tragung der 
Mehrkosten den Bahnunternehmern allein 
zugemutet werden kann oder nicht, entschei- 
det sich nach einer Reihe verschiedener Ge- 
sichtspunkte. Erhaltung. der Lebensfahigkcit 
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und der technischen Leistungsfähigkeit ist 


auch bei Beurteilung dieser Frage das End- 
ziel. Beide können nur dadurch erhalten 
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werden, daß das Bahnunternehmen Riick- 


lagen macht, die der während des Krieges 


eingetretenen gesteigerten Abnutzung und 
den infolge der Preissteigerung erhöhten 
Anschaffungskosten Rechnung tragen. Bei 
der Höhe dieser Rücklagen wird daranf Be- 
dacht zu nehmen sein, daß auch Geldmittel 
für notwendige Betriebsanlagen bereitge- 
stellt werden. Bei der aus diesen Gründen 
festzusetzenden Erhöhung der Beförderungs- 
preise sind aber die Verhältnisse des auf- 
geschlossenen Gebiets und die Belange der 
Allgemeinheit nicht außer acht zu lassen. 
Reicht der derzeitige Betriebsüberschuß zur 
Schaffung solcher Rücklagen nicht aus, so 
wird ein Anlaß zur Preiserhöhung gegeben 
sein. 


5. Das Ziel der Verordnung ist die Er- 
haltung der Lebensfähigkeit der privaten 
Eisenbahuunternehmungen. Eine Verbesse- 
rung der Lage der Babnunternehmungen jm 
Vergleiche zu derjenigen, wie sie sich olıne 
die Wirkung des Krieges und der Umwäl- 
zung ergeben hätte, soll jedoch nicht herbei- 
geführt werden. Bahnunternehmungen, die 
vor dem Kriege notleidend waren, haben 
also keinen Anspruch darauf, mit Hilfe der 
Verordnung zu ausreichender Verzinsung zu 
kommen. Ebensowenig haben Bahnunter- 
nehmungen, die vor dem Kriege besonders 
hohe Gewinnanteile gezahlt haben, einen An- 
spruch auf Wiederherstellung dieser Ge- 
winne, Für die obere Grenze der Verzinsung 
werden vielmehr lediglich die Umstände des 
Einzelfalls maßgebend sein. 


6. Hinsichlich der Bemessung der Tarif- 

sätze ist folgendes zu bemerken: 

a) Nach $ 1 der Verordnung ist das Ab- 
änderungsrecht lediglich auf die Be- 
förderungspreise beschränkt. Eine 
Änderung des Tarifsystems können 
die Bahnunternehmer beim Wider- 
spruche des Vertragsgegners nicht 
verlangen. Eine Straßenbahn kann 
also nicht etwa an Stelle eines ein- 
heitlichen Tarifs die Einführung 
eines Zonen- oder Teilstreckentarifs 
oder die Aufhebung von bestehenden 
Umsteigeberechtigungen verlangen. 
Wohl aber ist es angängig, eine Fahr- 
preiserhöhung dadurch herbeizufüh- 
ren, daß bei bestehenden Zonen- oder 
Teilstreckentarifen die Grenzen der 
Zonen oder Teilstrecken anders be- 
messen werden, wobei jedoch auf die 
örtlichen Verhältnisse Rücksicht zu 
nehmen ist. Es ist nicht zu ver- 
kennen, daß darüber hinaus in vielen 
Fällen die durch die Verordnung er- 
strebte Hilfe am besten durch eine 
Änderung des Tarifsystems, durch 
Wegfall bestehender Lasten, Abgaben 
und sonstiger Beschränkungen ge- 
leistet werden könnte, In derartigen 
Fällen. wird das Schiedsgericht zweck- 
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mäßigerweise den Versuch machen, 
im Wege des Vergleichs die als not- 
wendig anzuerkennenden Abänderun- 
gen herbeizuführen. 

b) Bei solchen Privatbahnen usw., die 
bereits zu Friedenszeiten mindestens 
die gleichen oder aber höhere Fracht- 
sätze gehabt haben als die anschlie- 
genden Staatsbahnen, wird, da ange- 
nommen werden kann, daß bei ihnen 
die Betriebsausgaben annähernd im 
gleichen Verhältnis gewachsen sind 
wie bei den Staatsbahnen, ein von 
dem Bahnunternehmer geforderter 
Zuschlag zu den bisherigen Beförde- 
rungspreisen als angemessen anzu- 
sehen sein, wenn er keine höheren 
Sätze ergibt als die entsprechenden 
Frachtsätze der anschließenden Staats- 
bahnen, zumal die von den letzteren 
neuerdings durchgeführten Tarif- 
erhöhungen tatsächlich bei weitem noch 
nicht ausreichen, um die Ausgaben zu 
decken. Bei den Privatbahnen usw., 
die im Frieden niedrigere Tarife als 
die Staatsbahnen hatten, wird das 
Verhältnis ihrer Tarife zu denen der 
Staatsbahn vor und nach dem Kriege 
als Anhalt dienen können. 

Die vertraglich gebundenen Sätze be- 
ziehen sich vielfach auf Ausnahme- 
tarife, die nach ihren Anwendungs- 
bedingungen wohl allen Verfrachtern 
offen stehen, tatsächlich aber meist 
nur von den Vertragsgegnern ausge- 
nutzt werden können. Wenn diese 
Tarife von den Erhöhungen verschont 
bleiben würden, zu welchen die all- 
gemeine Steigerung der Selbstkosten 
bei den Normalklassen der Güter- 
tarife führt, so müßten diese letzteren 
Sätze zum Nachteil der Allgemeinheit 
stärker erhöht werden, als es bei 
Verteilung der Mehrkosten auch auf 
die Ausnahmetarife nötig wäre. Die 
Einbeziehung der letzteren ist daher 
ein Gebot der Billigkeit, zumal in den 
Fällen, in denen es sich um große 
‘Betriebe handelt, die einen wesent- 
lichen Teil des Gesamtverkehrs der 
Bahn liefern. Anderseits ist aber zu 
beachten, daß bei solchen Ausnahme- 
tarifen die schiedsgerichtlich festzu- 
setzenden neuen Sätze, die gemäß § 2 
der Verordnung an die Stelle der Ver- 
tragssätze treten sollen, in einem an- 
gemessenen Verhältnis zu den Sätzen 
der Normalklassen stehen müssen. 

7. Die Erhöhung der Beförderungspreise 
soll den Zweck haben, die Lebensfähigkeit 
der Bahnunternehmungen zu erhalten. Das 
Schiedsgericht hat deshalb bei der Preisbe- 
messung zu berücksichtigen, welcher Betrag 
an Verkehrssteuern oder vertraglichen Ab- 
gaben, z. B. an Stadtgemeinden oder andere 
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öffentliche Verbände, von den erhöhten Be- 
förderungspreisen abgeht, also den Bahnen 
tatsächlich nicht als Mehreinnahme verbleibt. 

8, Liegt der Zeitpunkt der letzten Preis- 
vereinbarung so weit zurück, daß der Bahn- 
unternehmer nicht mehr in der Lage ist, die 
Höhe seiner damaligen Selbstkosten nach- 
zuweisen (vgl. $ 44 HGB.), so wird das 
Schiedsgericht zweckmäßigerweise die durch- 
schnittliche Höhe der Selbstkosten in der 
Zeit vom 1. Januar 1909 bis zum Krigsaus- 
bruche mit den gegenwärtigen in Vergleich 
stellen, Lagen zur Zeit des Abschlusses der 
letzten Preisvereinbarungen tasächliche 
Selbstkosten des Bahnunternehmens nicht 
vor, weil zu dieser Zeit die Bahn noch ım 
Baue war und der Preisvereinbarung nur 
rechnerisch ermittelte oder durch Vergleich 
mit Bahnen, die unter gleichen Bedingungen 
arbeiten, gewonnene Zahlen zugrunde gelegt 
wurden, so wird das Schiedsgericht ebenfalls 
die Selbstkosten der Friedensjahre mit den 
gegenwärtigen Selbstkosten in Vergleich 
stellen können, sofern es die Uberzeugung 
gewonnen hat, daß der Bahnunternehmer bei 
Abschluß der Preis vereinbarung die Anwen- 
dung der Sorgfalt eines ordentlichen Kauf- 
manns nicht außer acht gelassen hat. 


III (zu § 2). 

Der Zweck der Verordnung ist, den in- 
folge der Umkehrung aller wirtschaftlichen 
Verhältnisse notleidenden Bahnen rasche 
Hilfe zu bringen. Es ist deshalb im 8 2 
Abs. 2 die Bestimmung getroffen, daß das 
Schiedsgericht vor der Entscheidung einst- 
weilige Anordnungen erlassen kann. Durch 
diese Bestimmung wird den Schiedsgerichten 
die Befugnis gegeben, im Bedarfsfall durch 
eine sofort wirkende einstweilige Anord- 
nung vorläufig einen dem Schiedsgericht an- 
gemessen erscheinenden Beförderungspreis 
festzusetzen, falls die Wahrscheinlichkeit 
besteht, daß das schiedsgerichtliche Ver- 
fahren längere Zeit in Anspruch nehmen 
wird. r 

Berlin, den 7. Oktober 1920. 


Der Reichsverkehrsminister, 
Groener. 


Preußen. 


Erlaß der Prenßischen Staatsregierung vom 
11. Oktober 1920, betr. die Anwendung des 
vereinfachten Enteignungsverfahrens beim 
Bau einer Privatanschlußbahn in Finsterwalde. 


Nachdem der Firma F. F. Koswig, Tuch- 
fabrik in Finsterwalde (Niederlausitz), durch 
Erlaß vom 27, September 1920 das Recht zur 
Entziehung und dauernden Beschränkung 
des Grundeigentums für mehrere in der 
Stadt Finsterwalde gelegene Grundstücke 
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zum Bau der ihr genehmigten Privat- | 15. August 1918 (Gesetzsamml. S. 144) be 
enschlußbahn erteilt worden ist, wird auf stimmt, daß das vereinfachte Enteignungs- 
Grund der Verordnung, betr. ein verein- | verfahren nach den Vorschriften dieser Ver- 
fachtes Enteignungsverfahren zur Be- ordnungen auf die vorbezeichnete Privatan- 
schaffung von Arbeitsgelegenheit und zur | schlußbahn Anwendung findet. 
Beschäftigung von Kriegsgefangenen, vom . 

11. September 1914 (Gesetzsamml. S. 159) und EE P 

der diese abändernden Verordnungen vom Die Preußisch Staatsregierung. 

27. März 1915 (Gesetzsamml. S. 57) 25. Sep- | gez. Braun, Fischbeck, Haenisch, 
tember 1915 (Gesetzsamml, S. 141), 10. April Oeser, Steger wald, Severing, 
1918 (Gesetzsamml. S. 41) und vom Lidemann, Dr. Am Zehnhoff. 


Rechtsprechung. 
Erkenntnis des Reichsgerichts, VI. Zivilsenats, | Das Berufungsgericht findet hierin ein 
vom 4. Oktober 1920 grobfahrlässiges Verhalten des Klägers, dem- 


gegenüber die aus der Betriebsgefahr an sich 
begründete Haftung der Beklagten in Wegfall 
komme. Daß dem Personal der Beklagten ein 
Verschulden zur Last falle, hält das Berufungs- 
gericht nicht für erwiesen; im besonderen habe 


in Sachen des Oberstadtassi- 
stenten H. B. in K., Klägers, Revi- 
sionsklägers, wider die A, L- u. St.- 
Gesellschaft in B., vertreten durch ihren 


Vorstand, Beklagte, Revisionsbeklagte. die Schaffnerin des Anhängewagens das Ab- 
Open van im Sn u . tet eret dle hrt ie aieh 
Relohehaftpfichtgesetzes vom 7. Juni 1871. Anhängewagen einsteigen wollten, eingestiegen 


waren. 


Ebenso hat das Berufungsgericht mit Recht 
angenommen, daß dem Kläger bei seinem Un- 
ternehmen, den fahrenden Wagen zu besteigen, 
ein Entschuldigungsgrund (J. W. 1918 S, 38) 
nicht zur Seite stehe. Daß, wie die Revision 
hervorhebt, nicht unter allen Umständen die in 
dem Besteigen eines fahrenden Straßenbahn- 
wagens liegende Unvorsichtigkeit jeden Ersatz- 
anepruch ausschließe, hat auch das Berufungs- 
gericht nicht verkannt. Seine Beurteilung im 
übrigen steht im Einklang mit der feststehen- 
den Rechtsprechung des Reichsgerichts; es ge- 
nügt auch insoweit, auf die Ausführungen des 
angefochtenen Urteils zu verweisen. 


Aus den Entscheidungsgrün- 
den: 


Nach den Feststellungen des Berufungsge- 
richts versuchte der Kläger mit seinen drei Be- 
gleiterinnen zunächst am Hinterperron des An- 
hängewagens Eingang zu finden. Er kam dann 
mit jenen zum Vorderperron und ließ sie vor 
sich einsteigen. Der Wagenzug befand sich 
schon in Bewegung, als das letzte der Mäd- 
chen, dem der Kläger beim Aufsteigen nach- 
half, einstieg. Erst jetzt versuchte der Klä- 
zer selbst noch in den bereits fahrenden 
Wagen einzusteigen und lief zu diesem Zweck 
neben ihm her. Bei dem Versuch, das Tritt- 
brett zu erreichen, ist er dann ausgerutscht, 
zu Fall gekommen und mit dem einen Fuße 
unter den Anhängewagen geraten. 


Die Revision war daher mit der Kosten- 
folge der ZPO. § 97 zurückzuweisen. 


EE — 
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Neuere Plane, Vorarbeiten, Genehmigungen, 2. Die Stadtgemeinde Dortmund beabsich- 
d 8 tigt, ihr Bahnunternehmen, nämlich die Bahn 
77 ⁵ ENSANUETUNGEN vom Dortmunder Hafen über Obereving bis zur 
von Kleinbahnen. Hiittenbahn des Hörder Bergwerks- und Hüt- 
tenvereins in der Gemeinde Schiiren, durch eine 
vollspurige, mit Lokomotiven für den Güter- 
1. Die Stadtgemeinde Elbing beabsichtigt, | verkehr zu betreibende Bahnverbindung von 
eine Privatanschlußbahn von der Haffufer- | der Hafenbahn nach der der Gelsenkirchener 
bahn nach dem neu zu erbauenden Hafen in | Bergwerks - Aktiengesellschaft gehörenden 
Elbing herzustellen. Zeche Fürst Hardenberg zu erweitern. 


1. Neuere Plane. 
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: 2. Vorarbeiten. Diirrenberg unter gleichzeitiger Aufhebung 
Fehlen. der für diese Linien bisher erteilten Genehmi- 

den gungen. j 
Gë „ 2. Der Aktiengesellschaft Große Casseler 
sind erteilt worden: Straßenbahn in Cassel-Wilhelmshöhe zur Ver- 


L Der Merseburger Uberlandbahnen- Jegung der Gleise in der Leipziger Straße von 
Aktiengesellschaft in Ammendorf für die | dem Gaswerk bis zur Kirche in die Straßen- 
schmalspurige, elektrische Straßenbahn von | mitte, Herstellung eines zweiten Gleises und 
Merseburg nach Halle (Saale), Mücheln und | Verlängerung der Gleise bis zur Pfarrstraße. 


4. Betriebseröffnungen und Betriebsänderungen. 
A. In Preußen: 


JJ RE EEE 5 | ¢@ |7{ 8 
SE 
Sep 5 =| 2 
= 78 Së 5 E 

a Beseichnung | a) Eigentiimer 23.5 Be JES 8 

e EIS Sa Ce 

S oer b) Betriebsunter- Ss ES Se rs 8 2 

i © 

a Kleinbahnstrecke | nehmer bes. | zweck ZE 3 

tse e Sé 
| 88 5 42 22 
D ade 2 5 

L Straßenbahnen. 

1 | Daspig—Fährendorf Ia u.b) Merseburger | 1,000 | ja Per- ‘1 i nein 4. Juli 1920 
(Dürrenberg) [Zweig- Überlandbahnen- | sonen- | Betrieb 
linie der Kleinbahn Aktiengesellschaft, und |, eröffnet 
Merseburg— Mücheln Ammendorf Hand- | 
und Schlußstrecke der | gepäck- | | 
Kleinbahn Merseburg verkehr 
Dürrenberg! | | | | 


l. Nebenbahnähnliche Kleinbahnen. 
Fehlen. 


B. In anderen Staaten: 
Fehlen. 


eine Änderung der Konzessionsbedingungen 


N d A . 
eues von der Rhätischen Bahn erforderlich: machten. 


L Konzessionsänderung. | Die abgeänderten Artikel der Konzession 
lauten in ihrer neuen Fassung: 
Die schweizerische Bundes versammlung „Art. 15a. Die Gesellschaft wird er- 


hat der Verwaltung der Rhätischen Bahn mit | mächtigt, für den Transport von Personen 
Rücksicht auf ihre ungünstige Finanzlage die Taxen bis auf den Betrag folgender Ansätze zu 
Ermächtigung zu Tariferhöhungen erteilt, die | beziehen: 


I. Gruppe (vorher) II. Gruppe (vorher) III. Gruppe (vorher) 


in der I. Wagenklasse 54 (30) 42 (24) 30 (18) 
e e DE ‘ 36 (20) 28 (16) 20 (12) 
„ „III. S 18 (10) 14 ( 8) 10 ( 6) 


Art. 28. Der nach gegenwärtiger Kon- | Verkehrsverbesserungen genügend Rechnung 
zession zulässige Höchstbetrag der Beförde- | trägt. Kann hierüber eine Verständigung zwi- 
rungspreise ist verhältniemäßig herabzusetzen, | schen dem Bundesrat und der Gesellschaft 
wenn der auf das Aktienkapital entfallende | nicht erzielt werden, so entscheidet die Bun- 
Jahresgewinn in sechs aufeinander folgenden | desversammlung. 

Jahren im Durchschnitt und für jedes einzelne Wenn der Jahreegewinn in drei auf- 
der drei letzten Jahre 6 v. H. übersteigt, sofern | einander folgenden Jahren 2 v. H. des Aktien- 
nicht die Gesellschaft den Bedürfnissen der | kapitals nicht erreicht, erlangt die Gesellschaft 
Bevölkerung durch Gewährung anderer Preis- | ein Anrecht auf angemessene Erhöhung des 
erleichterungen oder durch Einführung von! nach gegenwärtiger Konzession zulässigen 
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‚Höchstbetrages der Beförderungspreise. Über 
das Maß der Erhöhung entscheidet die Bundes- 
versammlung. 

Art. 29. Die 
pflichtet: 


a) für Aufnung eines Reservefonds, “dee: 
een Mittel zur Bestreitung außerordent- 
licher Ausgaben infolge von Naturer- 
eignissen, Unfällen und Krisen sowie 
zur Deckung allfälliger Fehlbeträge 

dienen sollen, zu sorgen durch jährliche 
Rücklage von mindestens 5 v. H. des 
Jahresgewinnes, bis 10 v. H des Aktien- 
kapitals erreicht sind; 


für das Personal eine Krankenkasse zu 
errichten oder es bei einer Kranken- 
kasse zu versichern; 


für das Personal eine Dienstalterskasse 
oder Pensions kasse zu gründen, wenn 
der Jahresgewinn in drei aufeinander- 
folgenden Jahren 4 v. H. des Aktienkapi- 
tals Übersteigt; 


die Reisenden bei einer Anstalt oder 
einem Eisenbahnverband gegen die- 
jenigen Unfälle zu versichern, für die 
sie gemäß den geltenden gesetzlichen 
Bestimmungen haftpflichtig ist.“ 


ll. Einführung des elektrischen Betriebs. 


Der Rhätischen Bahn ist zur Einfüh- 
rung des elektrischen Betriebs auf ihren 
Strecken von der schweizerischen Eidgenosseu- 
schaft und dem Kanton Graubünden gemein- 
sam und zu gleichen Teilen ein Darlehn von 
17% Millionen Fr. gewährt worden. Der zur 
Begründung des Gesetzentwurfs an die Bundes- 
versammlung gerichteten Botschaft des Bundes- 
rats sei folgendes entnommen: 


1. Am 1. Februar 1920 ist das Bunde 8 
vom 2. Oktober 1919 über die Unterstützung 
von prlvaten Eisenbahn- und Dampfschiffsun- 
ternehmungen zum Zwecke der Einführung 
des elektrischen Betriebes in Kraft getreten. 

Es bezweckte, den privaten Eisenbahn- 
und Sch iffahrtsunternehmungen des Landes in 
zweifacher Hinsicht aus der Not zu helfen, in 
welche sie durch die Kriegsfolgen geraten wa- 
ren: Hilfe durch Gewährung von Betriebs- 
vorechiissen da, wo die Betriebseinnahmen zur 
Deckung der Betriebsausgaben nicht mehr aus- 
reichen, und Hilfe fiir die mit Dampf betriebe- 
nen Unternehmen durch Gewährung von 
Unterstützung zur Ermöglichung der Einfüh- 
rung deg elektrischen Betriebes. 

Das Gesetz ermächtigt den Bundesrat, un- 
ter Vorbehalt der Genehmigung durch die Bun- 
desversammlung für den Fall, daß der Anteil 
des Bundes zwei Millionen Franken übersteigt, 
bestehenden privaten Eisenbahn- und Dampf- 
schiffsunternehmungen, die für den allgemeinen 
Verkehr des Landes oder eines Gebietes des- 
selben von erheblicher Bedeutung sind, Un- 
terstützung für die Einführung des elektrischen 
Betriebes zu gewähren, sofern dadurch die 


Gesellschaft ist ver- 


b) 


0) 


d 


— 


Wirtschaftlichkeit der Unternehmung nachweis- 
bar gehoben werden kann. Liegen die in 
Art. 1 und 2 des Gesetzes aufgezählten Vor- 
aussetzungen vor, so kann der Bundesrat, so- 
fern die beteiligten Kantone, u. U. mit den 
beteiligten Gemeinden, zusammen die Hälfte 
übernehmen, mit denselben und der Unterneh- 
mung eine freie Vereinbarung über eine zu 
gewährende Unterstützung abschließen, Die 
Unterstützung kann als Darlehen in der Höhe 
der gesamten Kosten der Elektrisierung oder 
als Beitrag an die Verzinsung des von pri- 
vater Seite dafür zur Verfügung gestellten 
Kapitals vereinbart werden. Wird sie als Dar- 
lehen gegeben, so ist dieses zu mindestens 
3 v. H. fest zu verzinsen und zu 1 v. H. zu 
tilgen. Kapital und Zinsen genießen das in 
Art, 8 vorgesehene Pfandrecht an dem Unter- 
nehmen im Sinne der Art. 9 und 10 des Bundes- 
gesetzes vom 25. September 1917 über Ver- 
pfändung und Zwangsliquidation von Eisen- 
bahn- und Schiffahrtsunternehmungen, wobei 
das Pfandrecht allen andern bereits be- 
stehenden Pfandrechten vorgeht, ausgenommen 
das Vorzugspfandrecht für Forderungen aus 
Hilfeleistung gemäß dem Bundesbeschluß 
vom 18 Dezember 1918. Erleiden die 
Gläubiger aus dem Elektrisierungsdarlehen 
durch Gewährung eines unter den Selbst- 
kosten stehenden Zinfußes eine Einbuße, so 
ist diese unter Vorbehalt allfälliger Zinsver- 
pflichtungen als Nothilfeleistung aus dem je- 
weiligen Jahresgewinn der Unternehmung zu 
tilgen. Der Anspruch auf Rückvergütung die- 
ser Einbuße kommt gemäß den bestehenden 
gesetzlichen Bestimmungen in der Rangord- 
nung unmittelbar nach der Verzinsung der An- 
leihen und sonstigen Schulden, aber vor der 
Aktiendividende. Der Bundesrat kann das Ge- 
setz anwendbar erklären auf Verbindlichkeiten, 
die eine Unternehmung schon vor seinem ln- 
krafttreten, d. h. seit dem 1, Juli 1918 im Hin- 
blick darauf eingegangen ist. 

2. Als erste Unternehmung hat sich die 
Rhatische Bahn um diese Unterstützung bewor- 
ben und bereits mit Eingaben vom 24, Oktober 
1919 und 5. Januar 1920 um die Gewährung 
eines Darlehens von 20 000 000 Fr. nachgesucht, 
wovon dem Bund die Hälfte mit 10 000 000 Fr. 
zugedacht war. Gleichzeitig wurde das Begeh- 
ren gestellt, der Bund möchte der Unterneh- 
mung einstweilen mit einem sofortigen Vor- 
schuß von 2 Millionen Franken beispringen, 
damit die in vollem Gange befindliche Elektri- 
sierung nicht unterbrochen werden müsse. Die 
Summe von 20 Millionen Franken stellte den 
für eine umzubauende Gesamtlänge von 214,2 km 
veranschlagten Kapitalbedarf dar, nämlich: 
214,2 km je 65000 Fr. . . . 13923 000 Fr. 


15 Lokomotiven u. Wagenheizung 5717000 „ 


zusammen 19.640 000 Fr. 
oder aufgerundet 20 000 000 „ 


Die Annahme von 65 000 Fr. Umbaukosten 
für das Kilometer stützte sich auf die wirk- 
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lichen Kosten des bereits in den Jahren 
1918/1919 ausgeführten Umbaues der Linien Be- 
vers—Filisur und Thusis—Filisur—Davos. In 
diesem Kostenvoranschlag waren die beiden eben 
genannten Linien inbegriffen, und es wurde 
die Ausdehnung der Unterstiitzung auch auf 
sie beantragt, da der Umbau in der Zeit vom 
1. Juli 1918 an im Hinblick auf das Gesetz mit 
Hilfe der vom Kanton Graubiinden geleisteten 
Vorschüsse durchgeführt worden sei. In einer 
späteren Eingabe vom 6. März 1920 an die Be- 
gutachtungskommission ersuchte die Unterneh- 
mung einstweilen um die Finanzierung der bis 
Ende 1920 auszuführenden Elektrisierung 
(Strecken Thusis—Chur—Lavdquart und Davos 
—Klosters) durch Gewährung eines Darlehens 
von 6 Millionen Franken, womit dann die Höhe 
der vom Kanton Graubünden bis dahin gelei- 
steten Vorschüsse erreicht sei. Für den als- 
dann noch verbleibenden, 1921/1922 zu erledi- 
genden Rest des Umbauprogrammeg werde die 
erforderliche Unterstützung in einem späteren 
Zeitpunkt der Umbauperiode nachgesucht 
werden. 


Mit der Bahngesellschaft und dem Kanton 
Graubünden ist nach vorangegangener Prü- 
fung durch das Eisenbahndepartement, die Be- 
gutachtungskommission und das Finanzdeparte- 
ment eine Vereinbarung über ein mit dem letz- 
teren hälftig zu gewährendes Darlehen von 
höchstens 17500 000 Fr. abgeschlossen, die mit 
den nachfolgenden Bemerkungen hiermit zur 
vorbehaltenen Genehmigung vorgelegt wird. 


Das Netz der 1 meterspurigen Rhätischen 
Bahn, das in den Jahren 1889 bis 1913 in ver- 
schiedenen Etappen gebaut worden ist, umfaßt 
in seiner heutigen Ausdehnung von 277 km 
rund 70 v. H. der 393 km betragenden Gesamtlänge 
der Schmalspurbahnen Graubündens. An Nor- 
malbahnen weist der Kanton einzig das 20 km 
lange Teilstück Maienfeld—Chur der S. B. B. 
auf. Die Rhätische Bahn ist naturgemäß seine 
Hauptverkehrsader; ihre große volkswirtschaft- 
liche Bedeutung erhellt bei der Größe und Bo- 
dengestaltung und der wirtschaftsgeographi- 
schen Lage dieses Landesteils ohme weiteres. 
Die Bahn gehört der Aktiengesellschaft der 
Rhätischen Bahn, deren Aktien sich aber fast 
ausschlieBlich in öffentlichem Besitze befinden, 
wie aus folgender Zusammenstellung hervor- 
geht. Das feste Kapital besteht aus: 


a) Aktienkapital I. Ranges, her- 
stammend von: 


Kanton Graubünden . . 14 000 000 Fr. 
Gemeinden 6 330 000 „ 
Privaten 1984 000 „ 
22 633 000 Fr. 
b) Aktienkapital II. Ranges, 
vom Bund beigestellt 13 000 000 „ 


Dag Gesamtakt:enkapital: 
beträgt also 35 633 000 Fr. 


D 
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Zeitachrift 
| für Kleinbahnen, 


85 633 000 Fr. 


— 


Ubertrag 

c) Anleihen: | 
5 Anleihen des 
Kantons Grau- 
bünden v. 1901 

bis 1916 zu 3% 
bis 4% vH. 
Kassenobligati- 
onen zu 4% u. 
44 v. H. 
Hypotheken a. 
Nebengeschäften 
zu 8% bie 
4% v. H. 


55 850000 Fr. 


750 000 „ 


2 281019 „ 


58 881 019 „ 


Gesamtes festes Kapital 94 514 019 Fr. 
wovon die Beteiligung der Gemeinwesen mit 
rund 89,5 Millionen ungefähr 95 v. H. ausmacht. 
Dieser Umstand vermag aber nichts daran zu 
ändern, daß die Unternehmung als „Privat- 
bahn“ im Sinne von Art. 1 des Gesetzes an- 
zusehen ist. Es braucht auch nicht besonders 
hervorgehoben zu werden, daß der Bund mit 
seinem über ein Drittel gehenden Anteil am 
Akt’enkapital ein Interesse hat, ihr in der 
Durchführung einer Maßnahme beizustehen, 
welche die Wirtschaftlichkeit erheblich zu 
steigern berufen ist. 

Von der angegebenen Gesamt- 
länge von 
fallen für die Beer EE von 
vorneherein die Engadinerlimen St. 
Moritz —Schuls und Samaden—Pontre- 
sina mit e ré 
außer Betracht, da sie bereite im 
Jahre 1913 elektrisch betrieben wa- 


ren. Von den verbleibenden . . . 215 km 
(genauer 214,2) sind vom 1. Juli 1918 
hinweg bis Ende 1919 die Strecken 
Bevers—Filisur und Thusis—Filisur— 
Davos von zusammen 
umgebaut und bereits in elektrischen 
Betrieb gesetzt worden. Bis Ende 
1920 dürften weiter die Strecken 
Thusis—Chur—Landquart 41 km 
und Davos—Klosters . 15 


LU 


277 km 


62 9 


76 km 


zusammen 
elektrisiert werden, denen sich im 
Jahre 1921 das Teilstück Klosters— 
Landquart von 
zugesellen soll. Im Elektrisierungs- 
programm ist für 1921/1922 noch — 
als Schlußstück — Reichenau—Disen- 
tis (Vorderrheintal) von. nn 


vorgesehen, gleich. 

wie angegeben. Aus Hiernach zu men- 
nenden Gründen haben wir diese 
letztere Linie, gleich . . .. 
aus dem zu unterstützenden Umbau- 
programm einstweilen gestrichen, sa 
daß für die Unterstützung Peng 
in Betracht fallen . 

(genauer 164,2 km). 


165 km 


XXVII. Jahrgang. 
November 1920. 


Nach den Berechnungen ist hierfiir, ein- 
schließlich der Kosten der bereits aus- 
geführten Elektrisierung, . insgesamt ein 
Kapital von 17400000 Fr. erforderlich, was 
für das Kilometer rund 106000 Fr., ohne 
elektrische Lokomotiven gerechnet rund 72600 
Fr. ausmacht. Die Summe setzt sich zusam- 
men aus folgenden Posten: 


Streckenausrüstung . 10 956 000 Fr. 
Werkstätten und Depots , 485 000 „ 
Elektrische Wagenheizung . 423 000 „ 
Elektrische Lokomotiven (25). 5 473 000 „ 
Unvorhergeschenes 63 000 „„ 
Total 17 400 000 Fr. 


Dieser Kostenvoranschlag ist für eine 
Ausstattung bemessen, die erforderlich ist für 
einen Verkehr, wie cr für das erste Jahr nach 
durchgeführter Elektrisierung, d. h für das 
Jahr 1923 auf Grund der bisherigen Verkehrs- 
entwicklung terechnet wird. Die Unternet- 
mung rechnet mit einem jährlichen Zuwachs 
von 6 v. H. ab 1919, so daß für den für 1923 
angenommenen Verkehr gegenüber 1919 eine 
Steigerung von rund 25 v. H. angenommen 
wird. 


Bei dieser Annahme ergibt die Verglei- 
chung der Jahresbetriebskosten des elektri- 
schen mit dem Dampfbetrieb folgende Er- 
gebnisse: 


Jahreskosten des elektrischen Betriches, 
einschließlich Verzinsung und Tilgung des 
Anlagekapitals von 17100000 Franken: 


a) zu 3 v. H. ＋ 1 v. H. 2 613 000 Fr. 

b) „ 4½ v. H. + 1 v. H. 2 874 000 „ 

c) „ 5 vH ＋ 1 v. II. 2 961 000 „ 

d) „ 6 v. H. + 1 v. H. 3 135 000 „ 
Da bei Dampfbetrieb ein Kohlenverbrauch 


von jährlich 14000 t in Rechnung zu setzen 
ist, so würde die Parität zwischen Elektrizi- 
tätsbetriatskosten und Dampfbetriebskosten 
bei folgenden Kohlenpreisen eintreten: 


im Falle a: bei 136.95 Fr. die Tonne 


99 77 b: 77 155,60 La 7* 77 
39 + C: „ 161,80 HI NI HI 
D DW d: Di 174,20 ** 7* 77 


Bei einem Preise von 240 Fr. die Tonne, 
wie ihn die Unterne mung gegenwärtig zahlen 
muß, würde dic beim alektrischen Betrieb 
gegenüber dem Dampfbetricb zu erzielende Er- 
sparnis im Jahr betragen: 


im Falle a: 1442700 Fr. 


75 „ b: 1181 600 „ 
„ 77 c: 1 094 800 ey 
e we d: 921 200 „ 


Es geht daraus hervor, daß dio Ersparnisse 
des elektrischen Betridbes bei einem Kohlen- 
preise von 240 Fr. und angenommen, der Ver- 
kehr sei bei beiden Betriobsarten der gleiche, 
sehr beträchtliche and, auch noch bei einer 
Verzinsung von 5 v. II. + 1 v. H. Tilgung 
des Anlagekapitals. 


— —— — — — — — a 
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wirklichen Kosten Rechnung zu tragen. 


Die Elektrisierung der Vorderrheintaler- 
linie Reichenau— Disentis würde einen Mehr- 
aufwand von 4 710 000 Fr. an Baukapital erfor- 
dern. Da ihr für die Hebung der Wirtschaft- 
lichkeit des ganzen Unternehmens verhältnis- 
mäßig geringe Bedeutung zukäme, haben wir,. 
we bereits erwäbnt, einstweilen davon abge- 
sehen, sie für die Unterstützung zu berück- 
sichtigen, in der Meinung, daß diese Frage un- 
präjudiziert noch offen gelassen werden solle. 

Den Bezug der elektrischen Energie hat 
die Unternehmung sich in ausreichendem Maße 
durch Stromlieferungsverträge mit den Rhäti- 
schen Werken A.-G. in Klosters und der A.- 
G. Bündner Kraftwerke in Chur gesichert. 
Eine störende Einwirkung auf die Elektri- 
sierung der S. B. B., besonders in technischer 
Hinsicht, steht durch die Elektrisierung der 
Rhätischen Bahn nicht zu befürchten, da die 
Stromart beiderseits die gleiche ist; trans- 
formatorischer Auseinanderschluß zum Zwecke 
gegenseitiger Aushilfe mit Energio wäre 
leicht möglich. 

Was nun de Einzelheiten des Vertrages 
betrifft, so ist darüber folgendes zu bemerken: 

Hinsichtlich der Art der Unterstützung 
konnte rur die Gewährung eines Darlehns in 
Frage kommen, da der Unternehmung von 
dritter Seite keine Mittel zur Verfügung stehen. 

Die Darlehnssumme ist auf 17500000 Fr. 
aufgerundet, um einer möglichen Erhöhung der 
Es 
hat dies keine Bedenken, da die Gesellschaft 
laut Art. 1 und 10 der Vereinbarung die Unter- 
stützung bis zu diesem als Maximum zu be- 
trachtenden Betrage nur nach Maßgabe dies 


auszuweisenden Bedarfes erhält und am 
Schlusse eine Gesamtabrechnung vorzulegen 


hat. Daß dem Kanton Graubünden die von ihm 
für die Elektrisierung ‘bereits vorgeschosse- 
nen Gelder auf seine Beitragshälfte angerech- 
net werden (Art. 1, Abs. 2), bedarf keiner wei- 
teren Begründung. Kanton wie Gesellschaft 
haben sich gemäß Art. 5 über die Vorschüsse 
auszuweisen. Nicht unterlassen werden soll 
der Hinweis auf die Bestimmung in Art. 1, 
Abs. 1, wonach sowohl Bund wie Kanton das 
Darlehen nur nach Maßgabe der Möglichkeit. 
d. h. der ihnen zur Verfügung stehenden Mittel 
auszurichten haben, wobei es weiter die Mei- 
nung hat, daß der Bund auf jeden Fall nur 
soweit zu zahlen braucht, als auch der Kanton 
seine Betreffnisse leistet. Art. 2, der die Aus- 
zahlung regelt, gibt zu Bemerkungen nicht An- 
laß, die vorgesehene Verrechnung von Bau- 
zinsen ebenfalls nicht. 

In Art. 3 ist die Verzinsung und Amorti- 
sation geordnet. Das Gesetz bestimmt in 
Art. 6, daß die Elektrisierungsdarlehen zu 
einem in jedem Falle besonders zu vereinba- 
renden Zinsfuße, mindestens aber zu 3 v. H. 
zu verzinsen und mit 1 v. H. zu tilgen sind. 

Nach der Absicht des Gesetzes soll die 
Unterstützung grundsätzlich zum Selbstkosten- 
zins des Bundes und nur da darunter gegeben 
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werden, wo die Umstände des einzelnen Falles 
dies rechtfertigen, wobei auch die finanz ellen 
Verhältnisse der Unterne‘ mung und der daran 
beteiligten Gemeinwesen zu berücksichtigen 
sind. Da die Tilgung der Darlehrisschuld bei 
dem vereinbarten Tilgungssatze einen Zeit- 
raum von rund. vier Jahrzehnten bean- 
sprucht, so ist das System eines gebrochenen 
Zinsfußes eingeführt, in dem Sinne, daß der 
Bund (Bundesrat) und der Kanton, jeder für 
seine Hälfte, den Zinsfuß von 10 zu 10 Jahren 
ändern können zum Zwecke der Anpassung 
an die jeweiligen Verhältnisse auf dem Geld- 
markte und die finanzielle Lage der Unter- 
nchmung, wobei indes der Kanton kemen hö- 
heren Zing als der Bund beanspruchen darf. 
Für die erste Periode von 1920—1930 ist ein 
Zinsfuß von 5 v. H. vereinbart. Anderseits 
erschien dieser Ansatz als das Maximum des- 


sch, was der Unternehmung gegenwärtig zu- 


gemutet werden darf. Herüber einige Aus- 
führungen. Die Rhätische Bahn hatte bis 1913 
<ine recht erfreuliche Entwicklung zu verzeich- 
nen, die eg ermöglichte, den Aktien I. Ranges 
<ine Dividende von durchschnittlich 3 v. H. 
zuzuweisen und dabei ansehnliche Reserven zu 
äufnen, die Ende 1913 annähernd 9 Millionen 
Franken betrugen. Die Kriegsjahre äußerten 
ihre Eirwrkung, wie bei den meisten Bahnen, 


zunächst in einem starken Verkehrsrückgang. | 


Von 1915 an trat zwar wieder eine allmähliche 
Steigerung der Betriebseinnahmen ein, die aber 
vorwiegend auf die Erhöhung der Tarife zu- 
rückzuführen ist. Demgegenüber nahmen von 
1916 an auch die Betriebsausgaben infolge der 
Teuerung, ganz besonders infolge der stetig 
steigenden Kohlenpreise und Besoldungen, in 
ungeahnter Weise zu. Es betrugen in 1000 Fr. 


die Kohlenkosten: 


1913 1914 1915 1916 1917 1918 1919 

717 615 485 567 564 1317 1843 
d'e Lohnzulagen: 

1913 1914 1915 1916 1917 1918 1919 

— — — 147 475 1680 2636 


Als Folge davon ergab sich eine derartige 
Verminderung der Betriebsüberschüsse, daß 
bereits Ende 1918 alle Reserven aufgezehrt 
waren. Hand in Hand damit hatten. trotz aller 
Sparmaßnahmen im Betrieb und aller Tarif- 
erhöhungen, die Schulden und die Zinslasten 
sch rasch vermehrt und zu einer Gesellschafts- 
bilanz gaführt, die Ende 1919 einen Passiv- 
saldo von rund 3,5 Millionen Franken aufwies. 
Während sich die jährlichen Zinslasten auf 
annähernd 3000000 Franken belaufen, können 
aus dem Betriebe nur noch zirka 500000 Fr. 
erübrigt werden. D'e Verbesserung dieses 
Verhältnisses, das als Notlage bezeichnet wer- 
den muß, durch die Einführung des ökonomi- 
scheren elektrischen Betriebes ist für die Ge- 
eclischaft eine gebietcrische und dringlüche 
Aufgabe. Es muß sich in der Folge zeigen, 
ob ihre Durchführung die Unternehmung wei- 
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terer Sanierungsmaßnahmen zu entheben ver 
mag. 


ill. Verelabarung zwischen der schweizerischen Eid- 

genossenschaft und dem Kanton Graubünden einerseits 

und der Rhätischen Bahn A.-G. mit dem Sitz in Char 
anderseits. 


Art. 1. 


Die schweizerische Hdgenossenschaft und 
der Kanton Graubünden gewähren gemeinsam 
und zu gleichen Teilen unter eich der Rhäti- 
schen Bahn (A.-G.), hiernach „Gesellschaft“ 
genannt, zum Zwecke der Einführung des elek- 
trischen Betriebes auf den Linien 


Bevers—F ilisur 
Thusis—Filisur—Davos, 
Thusis—Chur—Landquart, 
Davos—Klosters, 
Klosters—Landquart 


ihres Bahnnetzes ein Darlehen bis zum Betrage 
von 17500000 Franken (siebzehneinhalb Milli- 
onen Franken). Im Rahmen dieser Höchst- 
summe wird das Darlehen nach Maßgabe dee 
auszuweisenden Bedürfm'sses und der den bei- 
den Darlehnsgebern zur Verfügung sichenden 
Mittel ausgerichtet. 

Vorschüsse, die der Kanton Graubünden 
der Gesellschaft für die Elektrisierung der 
genannten Linien im Sinne von Art. 11 des 
angeführten Bundesgesetzes seit dem 1. Juli 
1918 betreie gemacht hat, werden ihm wie der 
Gesellschaft als Abschlagszahlungen ange 
rechnet. 

Art, 2. 

Die Auszai.lung erfolgt in größeren, run- 
den Beträgen von tunlich zu beschränkender 
Zahl und ist jeweilen von der Gesellschaft 
unter Beifügung der erforderlichen Zusamrren- 
stellungen und Belege beim eidgenössischen 
Eisenbahndepartement wie bei der Kantons- 
regierung nachzusuchen. In de Zusammen- 
stellungen dürfen Bauzinse nach Maßgabe von 
Art. 4 des Bundesgesetzes vom 27. März 1896 
über das Reeinungswesen der Eisenbahnen 
aufgenommen werden. 


Bis zur Höhe der vom Kanton Graubünden 
bereits vorgeschossenen und ihm nach Art. 1 
Absatz 2 anzurechnenden Kapitalbeträge wird 
der Bund die Zahlungen allein leisten. Von 
da hinweg haben beide Darlehensgeber grund- 
sätzlich die Zahlungen je zur Hälfte gleich- 
zeitig zu bewerkstelligen, nacl dem sie die Aus- 
weise der Gesellschalt geprüft und richtig be- 
funden haben. wovon sie sich gegenseitig in 
Kenntnis setzen. Der Bund wird seine Anteils- 
hälfte der Gesellschaft überweisen, sobald ihm 
die Kantonsregierung die ihrerseits vorgenom- 
mene Zahlung mitteilt. Er behält sich indes 
vor, von Fall zu Fall die Beträge für beide 
Teile vorzuschießen urd dem Kanton Grau- 
bünden für desscn Antcilshälfte jedesmal Rech- 
nung zu stellen. 
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Art. 3. 

Das Darlehen mit Einschluß der in Art 1, 
Absatz 2, genannten Vorschüsse ist vom Tage 
der geleisteten Abschlagszahlungen an je auf 
30. Juni und 31. Dezember zu dem Liernach 
angegebenen Zinsfußo zu verzinsen und auf 
31. Dezember, erstmals 1921, mit 1 v. H. zu 
wmortisieren. 

Der Zinsfuß ist jeweilen für einen Zeit- 
raum von 10 Jahren fest. Für die erste am 
31. Dezember 1930 endende Zinsfußperiode be- 
trägt er 5 v. H. Für jede weitere Periode 
kann er, behufs Anpassung an die Verhältnisse 
auf dem Geldmarkte und die finanzielle Lage 
der Gesellschaft, vom Bund für seine Darlehns- 
‚hälfte neu bestimmt werden. Das gleiche Recht 
steht dem Kanton Graubünden für seine Dar- 
lehnslälfte zu mit der Maßgabe, daß er keinen 
höheren Zins als der Bund beanspruchen 
darf. Will der eine oder der andere der Dar- 
lehnsgläubiger von diesem Rechte Gebrauch 
machen, so ist die Anderung jeweilen vor dem 
ersten Zinstag der neuen Zinsfußperiode der 
Gesellschaft mitzuteilen, ansonst der bisherige 
Zinsfuß für die (betreffende Periode weitergilt. 
Die Darletusgliubiger haben allfällige Zins- 
fußänderungen einander vor dem Stichtag mit- 
zuteilen. 

Die Amortisation erfolgt nach dem Annui- 
tätensystem in dem Sinne, daß für jedes Jahr 
iner Zinsfußperiode Zins und Amortisations- 
betreffniss zusammen einen gleichbleibenden 
Betrag ergeben. Eine raschere Tilgung steht 
der Gesellschaft jederzeit frei. 

Zinse, Kapitalamortisationen und Zinsver- 
lustvergütungen (Art. 6, Ziff. 4) sind von der 
Gesellschaft jedem Darlehnsgliubiger direkt 
durch Überweisung an die Staatskasse unter 
Anzeige an das eidgenössische Eisenbahn- 
departement bzw. die Kantonsregierung zu 
entrichten. 


Art. 4. 

Zur Sicherstellung von Kapital und Zinsen 
(Art. 1 und 3) wird zugunsten von Bund und 
Kanton das gesetzliche Vorzugspfandrecht ge- 
mäß Art. 8 des genannten Bundesgesetzes im 
Eisenbahnpfandbuch eingetragen, wobei vor- 
läufig eine Pfandsumme von 17500000 Fr. 
vorzumerken ‘st. Nach erfolgter Schlußabrech- 
nung über das Darlehen ist im Pfandbuch der 
wirkliche Darlehnsbetrag als Pfandsumme ein- 
Zz Utragen. 

Pfand gegenstand bildet das gesamte Netz 
der Rhätischen Bahn im jetzigen Bestande 
samt Zubehör im Sinne des Art. 9 des Bundes- 
gesetzes vom 25. September 1917 über Ver- 
pfändung und Zwangs iquidation von Eisen- 
bahnen und Schiffahrtsunternehmungen. 

Ohne Zustimmung des Bundesrats und des 
Kantons Graubünden dürfen keine betriebszu- 
gehörigen, beweglichen oder unbeweglichen 
Bestandteile vom Pfand gegenstand veräußert, 
noch darf dessen Bestand sonstwie geschmälert 
werden. Ausgenommen sind Materialveräuße- 
rungen gemäß Art. 8 deser Vereinbarung. 
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Art. 5. 


Nach erfolgter Unterzeichnung dieser Ver- 
einbarung übermittelt der Kanton Graubünden 
dem eidgenössischen Eisenbahndepartement 
eine detaillierte Aufstellung über die der Ge- 
sellschaft ecit 1. Juli 1918 gemachten Vor- 
schüsse unter Angabe der Daten und der Zins- 
und Riickzarclungsbedingungen, sowie alifalli- 
ger Zinszahlungen und Kapitaltilgungen; Zins- 
kapitalisierungen soller nicht vorgenommen 
werden. 

Ebenso wird die Gesellschaft dem eidge- 
nössischen Eisenbahndepartement anhand ihrer 
Bücher eine genauo Rechnungsaufstellung über 
die Verwendung der vom Kanton seit 1.Juli 
1918 erhaltenen Vorscüsse übermitteln, soweit 
sie für die Elektrisierung der in Art. 1 ge 
nannten Linien verausgabt wurden. Allfällige 


Zinszahlungen oder Kapitaltilgungen sind 
ebenfalls anzugeben. 
Art. 6. 


Für die Verwendung der Betriebseinnahmen 
der Gesellschaft wird unter Vorbehalt der Be- 
stmmungen des Bundesbeschlusses vom 18. De- 
zember 1918 über Hilfeleistung an notleidende 
Transportanstalten und unter Vorbehalt von 
allfälligen abweichenden — bestehenden oder 
künftigen — Gesetzes vorschriften zwingender 
Natur folgende Rangordnung als maßgebend 
erklärt: 

Die Bruttoeinnabmen dienen: 

1. Zur Bezahlung der Betriebsausgaben mit 
Einschluß von Verwaltungs- und Erneuerungs- 
kosten, allfälligen Zinsen für Betriebzuschüsse 
und ähnlichen, mit dem Betrieb verbundenen 
Ausgaben, aber unter Ausschluß von Zinsen 
für Anleihen und schwebende Schulden und 
von Schuldentilgungen, Abschreibungen, Amor- 
tisationen, Einlagen ‘in irgendwelche Fonds, 
Tantiemen und Dividenden; 

2. zur Bezahlung des Zinses samt Amorti- 
sation des Elektrisierungsdarlehens, Rück- 
stände inbegriffen; 

3. zur Erfüllung der übrigen Verbindlich- 
keiten, wie Verzinsung der Anleihen und 
schwebenden Schulden, Einlagen in den Er- 
neuerungsfonds usw., unter Aussc.luß von 
Aktiendividenden u. dgl. 

4. Was übrig bleibt, gilt als Reinertrag 
oder Reingewinn. 

Der Reingewinn jedes Jahres dient in 
erster Linie zur Rückvergütung des Zinsver- 
lustes, der Bund und Kanton im betreffenden 
Rechnungsjahr der Gesellschaft aus der Dar- 
lehnsgewährung erwachsen ist, allfällige Rück- 
stände der Vorjahre eingeschlossen. Die Ver- 
teilung auf Bund und Kanton hat proportional, 
d. h. nach dem Verhältnis der beidseitigen Ver- 
lustbetreffnisse zueinander zu erfolgen. 

5. Ein Überschuß über diese Verwendung 
steht zur Verfügung der Gesellschaft. 


Art. 7. 


Unter Zinsverlust (Art, 6) ist die Differenz 
zwischen dem in dieser Vereinbarung (Art. 3) 


geschwindigkeit von rd. 218 km/Std. ge- i 
rechnet werden. Nach Umbau auf elektri- 
scion Betrieb wurden hihere Anfahrbeechleu- 
nigungen und kürzere Bremswege sowie eine 
größere Fahrgeschwindigkeit den Fahrplänen 
zugrunde gelegt und hierdurch erheblich kür- ' 
zero Reisezeiten, d. h. höhere Reisegeschwindig- 
keiten erzielt. Es kommt noch hinzu, daß die 
neuen Röhrenbahnen (Tubes) so angelegt sind, 
daß nur wenige Steigungen zu überwinden 
sind und dio Abfertigung in den Stationen auf 
ein Mindcstmaß beschränkt wird. (hurry-up.) 
Die Zeitschrift „Electrical Review“ bringt 


eidgenössischen Eisenbahndepartement jeweilen 
ohne Verzug mitzuteilen. 
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festgesetzten Zinsfuße und dem Selbstkosten- | barung sind durch das schweizerische Bundes- 
zins der Darlehnszeber zu verstehen, Kursver- | gericht zu beurteilen. 
luste, Emissions- und sonstige Kosten inbe- | Ausgenommen sind Anstinde, die sich aus 
griffen. Die Differenz ist, solange notwendig, der Bemessung der Darlehnsteilzahlungen nach 
jedes Jahr vom eidgenössischen Eisenbahndepar- | Umfang und Zeit, aus der Frage der Anrech- 
tement in Verbindung mit dem eidgenössischen | nung der seit 1. Juli 1918 vom Kanton geleiste- 
Finanzdepartement für die vom Bund und | ten Vorschiisse, aus der Festsetzung von Zins- 
ebenso vom Kanton für die von ihm ausgerich- ful und Amortisationsquote, aus der Verwen- 
teten Darlehnsbeträge festzustellen. Der Kan- dung der Betriebseinnahmen und aus der Be- 
ton teilt seine Verlustquote dem eidgenössischen | rechnung und Festsetzung der Zinsverluste des 
Eisenbahndepartement mit, und dieses übermit- ; Bundes ergeben sollten (Art. 1, 2, 3, Absatz 2 
telt sodann der Gesellschaft wie dem Kanton und 3, Art. 6, 7, oben), worüber ausschließlich 
eine Gesamtaufstellung der Zinsverluste. der Bundesrat entscheidet. 

Art. 8. Art. 12. 

Die Gesellschaft ist gehalten, allen Erlös , Diese Vereinbar ung tritt mit ihrer Geneh- 
aus Material, das infolge der Elektrisierung | ee durch die Bundesversammlung in 
überflüssig wird, în erster Linie zur Bestrei- | Kraft. 
tung von Bau- und Anschaffungskosten der ; a 
Elektrisierung im vorgesehenen Umfange zu | Die Fahrgeschwindigkeiten auf den 
verwenden. Daherige Einnahmen und Guthaben ' Londoner Untergrundbahnen 
sind in die Schlußabrechnung (Art. 10) aufzu- | : ° 
nehmen. In die Zeit nach der Schlußabrech- ı Als die Londoner Untergrundbahnen noch 
nung fallende Erlöse sollen zur Abzahlung an | mit Dampflokomotiven betrieben wurden, 
dem Darlehen verwendet werden und sind dem | konnte mit einer durchschnittlichen Fahr- 

| 


Art, 9. 

Die Gesellschaft ist verpflichtet, bei Mate. 
rialbestellungen in erster Linie die schweize- 
rische Industrie zu berücksichtigen und bei der 
Vergebung von Arbeiten nach Möglichkeit 
schweizerische Unternehmungen und Arbeits- 
kräfte beizuziehen. 


Art. 10. 


Binnen sechs Monaten nach der Durchfiih- 
rung des mit dein Darlehen finanzierten Elek-. 
trisierungsprogramms hat die Gesellschaft dem | im Heft 2210 vom 2. April 1920 eine bemer- 
eidgenössischen Eisenbahndepartement und dem Kenswerte Zusammenstellung, in der folgende 
Kanton eine Gesamtabrechnung über die Ver. 10 Strecken der Lomloner Untergrundbhnen 
mit einer Bahnlünge von rd. 138,90 km zu- 

sammengefaßt sind. Wie aus nachstehender 
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wendung einzureichen. 


Art. 11. Tafel 1 zu entnehmen ist, kommen folgende 
Allfällige Streitigkeiten aus dieser Verein- Strecken in Betracht: 
Tafel I. 


Streckenlänge und Haltestellen Londoner Untergrundbahnen. 


| | ! 
| | 


i Halte- Durchschnittl. 
ee | Länge . stellen ` Haltestellen- 
| | | abstand. 

| km Anzahl | km 
Mansion House— Ealing .............. 17,45 | 9 | 1,94 
Mansion Hous—Faling...........2..6. ` 17.45 16 1,09 
Elephant—Castle to Wattfor l 233.3 am 1.28 
Hammersmith—Finsbury Park. .......... | 14,3 | 14 | 1,00 
Charing Cross—Golder’s Green | 9,8 | 11 | 0,90 
Charing Cross—Golder's Green (theatre)... . . . | 9,6 4 | 2,45 
Charing Cross—Highgate.......... iy len Bu | 7.1 11 ! 0,65 
Charing Cross—Highgate (theatre) ). 75 3 | 2,70 
Liverpool Street—Wood Lane e Se Ä 10,9 3 0,84 
Claphan Common—Euston............. | 11,7 13 | 0,90 
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Es ist daraus zu entnehmen, daß der durch- | verschiedenen Reisezeiten ergeben sich auch 
schnittliche Haltestellenabstand außerordent- | Reisegeschwindigkeiten, die sehr stark von- 
lich verschieden ist. Er schwankt von 810 m | einander abweichen. In nachstehender Tafel II 
bis über 2 km zwischen zwei benachbarten | sind die Geschwindigkeiten derselben zehn 
Haltestellen. Aus diesem Grunde und den Strecken wie in Tafel I zusammengestellt. 


Tafel II. 
Fahrzeiten und Reisegeschwindigkeiten Londoner Untergrundbahnen. 
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Für die ganze Strecke 


Strecke | | Durchschnittl. 
Länge Fahrzeit | Reise- 
| | geschwindigkeit 
km Minuten km / Std. 
| i 
Mansion House—Ealing ...........0.0.- | 745 27 38,7 
Mansion House —Ealinn ggg f 17.45 34 30,9 
Elephant — Castle to Wattford ........... 33,3 62 | 32,2 
Hammersmith—Finsbury Park ........... 14.3 30 28,6 
Charing Cross—Golder’s Greens. 9.8 21. | 28,7 
Charing Cross—Golder’s Green (theatre). 9.8 16 | 36,7 
Charing Cross—Highgate ............. 7,1 | 17 25,2 
Charing Cross—Highgate (theatre). ........ 7,1 | 12 35,4 
Liverpool Street—Wood Lane. .......... 10,9 | 24 27,3 
| 21.9 
| 


Claphan Common—Euston............. 11,7 | 32 


Hieraus ergibt sich, daß Reisegeschwindig- DI Norm 428 (Entwurf 1) Rohe Sechskant- 


keiten zwischen 21,9 und 38,7 km/Std. auf muttern, Whitworth-Gewinde, 

den verschiedenen Strecken erreicht werden, D I Norm 440 (Entwurf 1) Steinschrauben, 
Da in der Berechnung die Aufenthalte in ` Whitworth-Gewinde, 

den Haltestellen berücksichtigt worden sind . D I Norm 523, Bl. 3 u. 4 (Entwurf 1) Sätze 
und auf manchen Strecken, wie z. B. ven Ele- | des Ausschusses für Finheiten und For- 
phant-Station nach Castle to Wattford 26 Halte. melgrößen (AEF), 

stellen vorhanden sind, dürfte mit ganz erheb- D I Norm 556 (Entwurf 1) Rohe Vierkant- 
lichen Fahrgeschwindigkeiten und Anfarr- schrauben, Whitworth-Gewinda, 
beschleunigungen gerechnet worden sein. Es DINorm 558 (Entwurf 1) Rohe Sechskant- 
wird dazu bemerkt, daß si h bei Einführung schrauben mit durchgehendem Gewinde, 


der Vielfachsteuerung eine ruhigere stoßfreiere 
Anfahrbeschleunigung hätte erreichen lassen, 


Whitworth-Gewinde. ` 
DI Norm 559 (Entwurf 1) Flachrundschrau— 


als dies zur Zeit auf verschiedenen Strecken ` mit Vierkant, Whitworth-Gewinde, 
der Fall ist. Ste DINorm 565 (Entwurf 1) Rohe Sechskant- 
EO Be | schrauben mit Nase und 90° Kopfwinkel, 


Whitworth-Gewinde, 


Normenausschuß der deutschen Industrie. D I Norm 566 (Entwurf 1) Senkschrauben 


Der Normenausschuß der deutschen Indu: mit Vierkant, Whitworth-Gewinde, 
strie veröffentlicht in Heft 16 und Heft 1 seiner DI Norm 568 (Entwurf 1) Rohe Kegelsenk- 
„Mitteilungen“ (Heft 16 und Heft 1 der Zeit- schrauben, Whitworth-Gewinda, 
Schrift „Der Betrieb“) folgende Normblattent- DI Norm 569 (Entwurf 1) Schrauben An- 
wirfe: | schweifenden, 
DINorm 34 Bl. 1 u. 2 (Entwurf 1) Rund-. PI Norm 570 (Entwurf 1) Vierkant - Holz- 
klemmen für Mutteranschluß zur Befesti- schrauben, 
gung an Metall, Holz und Isolierstoff DI Norm 590 (Eutwurf 1) Kellersinkkasten 
(Fachnormen des V. D. E.), ohne Putziffnung (Fachnorm für Kanali- 
D I Norm 35 (Entwurf 1) Rundklemmen fiir sationsgegenstände). 


Lötanschluß zur Befestigung an Metall, DI Norm 592 (Entwurf 1) Decksinkkasten 
Holz und Isolierstoff (Fachnorm des (Fachnorm für Kanalisationszegenstände), 


V.D.E.), | 
D I Norm Bl. 2 (Entwurf 1) Schlüssel- In den beiden Hefien werden außerdem 
weiten die Blätter: 


D I Norm 415 (Entwurf 1) Rohe Sechskant- 
schrauben, Whitworth-Gewinde, 


DI Norm 150 Schlichtlaufsitz, Schlicht- 
passung,  Kinheitsbohrung) 
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als Vorstandsvorlage mit Erlauterungen ver- 
öffentlicht. Es handelt sich bei den Vorstands- 
vorlagen um die Fassung der Blätter, wie sie 
dem Vorstand zur Genchmigung unterbreitet 
werden. 


u Kleine Mitteilungen. diie pt A 
— a re | — = 


DINorm 369 Leitungsrohre aus Flußeisen. P. 36298/20k. Aufzug mit einer Zelle für 
Verwendungsbereich nach Druckstufen, | Elektrohängebahnen; Zus. z, Pat. 286146. — 


DINorm 370 Leitungsrohre für Gase und | J. Pohlig Akt.-Ges., Köln-Zollstock. 
Flüssigkeiten. Nennweiten, Lichte P. 36 321/20 k. Doppelaufzug für Elektrohänge- 
Durchmesser der Armaturen, | bahnen mit je einer Zelle; Zus, z. Pat.-Anm. 

DINorm 371 Leitungsrohre aus Flußeisen. P. 36293. — J. Pohlig Akt.-Ges., Köln-Zoll- 
Stumpf gesdhweißie Gewinderohre. Ge- stock. 
zogene Gewinderohre, 

D I Norm 372 Leitungsrohre aus Flußeisen. | Godert 
AutogengeschweiBt, 1. Betriob: 

DINorm 373 Leitungsrohre aus Flußeisen. | 327471. Gesicherte, selbsttätige Kupplung für 
Patentgeschweißt, Eisenbahn- und Straßenbahnwagen. — Jo- 

DINorm 374 Leitungsrohre aus Flußeisen. hann Simon I und Margarethe Simon, geb. 
Wassergasgeschweißt, Lesch, Saarbrücken. 


327 868. Schmierpolstergestelle. Zus. z. Pat. 
324871, — H. E. Kranenberg, Elberfeld. 
327 739. Maschinelle Rangieranlage für Schmal- 
spur- oder Hängebahnanlagen auf Kreis- 

rinzgleisen. — Alfred Galle, Berlin. 

327 869. Vorrichtung zum Austausch von Post- 
säcken zwischen Fahrzeugen und festen 
Fangstationen. — Ludwig Hatt, Charlotten- 
burg. 

328 583, Selbsttätig wirkende Vorrichtung zum 
Anzeigen der Haltestellen bei Eisenbahnen u. 
dgl. — Martin Jagim, Kiel. 

328417. Einrichtung zum Anfahren von Wech- 
selstromlokomotiven mittels Stufentransforma- 
tors. — Aktiengesellschaft Brown, Boveri & 
Cie., Baden, Schweiz. 

328 344, Motorbefestigung im Rahmen elek- 


DI Norm 375 Leitungsrohre aus Flußeisen, 
Nahtlos, warm gewalzt. 

DI Norm 323 Vorzugszahlen. 

DI Norm 805 Kutschersitze, Fachnormen der 


Land wirtschaftlichen Maschinenindustrie 


Patentbericht. 


Deutsehe Patente 


aus dem Gebiete des StraBenbahn- und 
Kleinbahnwesens. 


trischer Fahrzeuge. — Allgemeine Elektrizi- 
Anmeldungen. täts-Gesellschaft, Berlin. 
Betrieb: 2. Bau: 

A. 32 873/20 J. Anordnung von in Reihe ge- | 327470, Schienenstoßverbindung mit dauernd an 
schalteten elektrischen Glühlampen, insbeson- den Schienenenden befestigten Laschen. — 
dere für Bahnbetrieb. — Allgemeine Elektri- Wilhelm Miising, Essen-Altenessen. 
zitäts-Gesellschaft, Berlin. 327 792. Nachgiebige Aufhängung der Tragseile 

V. 15 27%0 g. Verfahren zum Betriebe von bei Hängebahnen zwischen zwei Stützen oder 
Gelenkdrehscheiben. — Joseph Vögele, Werk bei Kabelbahnen, — Dipl.-Ing. Paul Kirch- 
für Eisenbahnbedarf, Mannheim. hoff, Hannover. Ä 

H. 76 719/20 J. Vorrichtung zum Niederlegen ent- | 327977. Gleisrückmaschine mit an einem aus 
gleister Stromabnehmerstangen von elek- zwei Hälften bestehenden Rahmen angcord- 
trischen Bahnen. — Otto Heiter, Berlin. neten äußeren und mittleren Zwängungs- 

R. 43 746% 0 d. Schutz- und Fangvorrichtung rollen. — Richard Kleber, Teplitz-Schönau. 
an Straßenbahnwagen. — Johann Mathias 328 763. Verfahren zur Entlastung bestehender 
Rögels, Köln-Lindenthal. Eisenbahngewolbe. — Dipl.-Ing. Edgar 

C. 26 157/20 f. Luftdruckbremse. — California Schmidt, Berlin-Lichterfelde. 


R. 


. 70531/20i. Für Eisenbahnen bestimmte Vor- 


. 31 908/20d. Radial- und Achsialkugellager. 


. 28969/20 h. Fördervorrichtung für Eisen- 


. 4.0%/?0 e. Eisenbahnpuffer. — Oskar Ber- 


Valve and Air Brake Company, Los Angeles, 


V. St. A. | Amerikanische Patente. 


1. Nr. 1 290 329. — John F. O'Connor, Chicago, 
richtung zum Aufzeichnen der über eine Staat Illinois, V. St. Amerika. 
Fahrstraße rollenden Achsen. — Friedr. Seitenlagerung für Eisenbahnwagen. 
Krupp, Akt.-Ges., Essen (Ruhr). In dem Befestigungs- und Lagerteil a ist die 


49 273/20 1. Buchstabensignal zur Ausfüh- hohle Wiege b beweglich angeordnet. Der Teil 
rung der Bremsprobe bei Eisenbahnzügen. — 


Eduard Römpler, Magdeburg. 


a —— ͤ — — —ů—— — ¶ ij ——v—— ——-kw—— En en nn tr — 


— Aktiebolaget Svenska, Kugellagerfabriken, 
Gothenburg, Schweden. 


bahnwagen oder dgl. auf Schrägen. — Car- 
stens & Fabian, Magdeburg-Neustadt. 


a besitzt aufrechtstehende Wände, die auf 
der Innenseite kugelförmige Lager flächen für 


— 


ger, Berlin. 
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die kugelförmige AuBenfliche der Wiege b 4. Nr. 1295054. — John F. O'Connor, Chicago, 
bilden. In dem Hohlraum der Wiege b sind die Staat IlHonois, V. St. Amerika. 
Laufrollen c gelagert. Seitenlagerung für Eisenbahnwagen. 

Der Befestigungs- und Lagerteil a besitzt eine 
aufrechte, oben abgerundete Stütze b, auf der 


mit einem entsprechend ausgebildeten Lager- 
teil die Wiege c in jeder Richtung schwingbar 


2. Nr. 1290511. — Joseph D. Cité, Dayton, 
Staat Ohio, V. St. Amerika. 
Achslagerung. 

Der untere Teil des Lagergehäuses a ist im 
wesentlichen kugelförmig ausgebildet Es ist an 
seinem unteren Ende offen, In dem Lagerge- 
häuse a ist ein aus diesem nach unten heraus- 


! 
| 
! 


| gelagert ist. Durch einen Bolzen d wird die 
Wiege auf der Stütze b gehalten, jedoch ihre 
Schwingbewegung nicht beeinträchtigt. Zu bei- 
den Seiten der Stütze a sind in der Wiege c 
Laufrollen f gelagert. 


5. Nr. 1294570. — William R. Thomas, 
Watertown, Staat Wisconsin, V. St. A. 
Schienennagel. 

Der Schienennagel a besitzt auf einer Seite 
eine Aussparung b, in der die Klinke e ge- 
lagert ist. Die Klinke besitzt an ihrem oberen 
Ende eine Schulter d, die außerhalb der Aus- 
sparung b liegt. Am unteren Ende besitzt sie 


ragender kugelförmiger Lagerkörper b angeord- 
net, der sich universalgelenkartig in dem 
Gehäuse drehen kann. Im Innern besitzt der 
Lagerkörper b Rollen zur Lagerung der Achse c. 


3. Nr. 1292811. — Andre Kugler, Wagoner, 
Staat Oklahama, V, St. Amerika. 


Schienenbefestigung. 


Der Schienenstuhl a, auf dem die Schiene 
è ruht, greift einerseits mit einer Klaue e über 
den Schienenfuß. An der anderen Seite besiizt 
er in geeignetem Abstand voneinander aufrecht- 
stehende Ansätze d. Zwischen diesen Ansätzen | 


und dem Schienenfuß ist ein Verschlußstück f | eine Öffnung zur Aufnahme des in dem Schie- 
angeordnet, das mit einer Klaue g über den | nenagel sitzenden Lagerzapfens f. Diese Öffnung 
Schienenfuß greift. Das Verschlußstück f besitzı | ist so groß, daß die Klinke sich nicht nur auf 
einen Schlitz h, durch den die Befestigungs- | dem Zapfen drehen, sondern auch in Längsrich- 
schraube i geht. Der Schlitz ist von solcher | tung auf ihm verschieben kann, so daß beim Ein- 
Form, daß das Verschlußstück sich auf die | treiben und Ausziehen des Schienennagels kein 


Schiene zu- und von dieser wegbewegen kann. | Druck auf den Lagerzapfen ausgeübt wird. 


Bücherschau. 


Kuntze, Franz, Dipl.-Ing. Untersuchun- und Beeinflussung von Schwachstromleitungen 
gen über Schwachstromstörun- | durch ihre Starkstromanlagen kommen noch 
gen bei Ein phasen Wechsel- seltener in Betracht, da Reichspostleitun- 
strombahnen. Übersetzung aus dem sen nicht stets wie bei Vollbahnstrecken 

vorhanden sind oder wenigstens nicht immer 

in großer Nähe verlaufen (entlang dem 

Bahnkörper, sondern an Landstraßen, die u. U. 

vermieden werden können) und da die Klein- 

bahn-Stromanlagen wesentlich niedrigere Ströme 

und Spannungen führen als die der Vollbahnen. 
| 


Schwedischen. (Bericht an die Königl. 
Schwedische Eisenbahndirektion von der 
hierfür ernannten Kommission unter Mit- 
wirkung mehrerer Sachverständigar.) 152 
Seiten 'Text, 117 Textabbildungen und 9 
Tafeln. München und Berlin 1920. R. Ol- 


Bei Kleinbahnen genügt meistens zur Be- 
denbourg. 


seitigung des Einflusses der Fahrleitungsspan- 
nung ein Versetzen der Telegraphenstangen und 
Verlegen der Schwachstiomleitungen. Gegen 


Kleinbahnen mit Einphasen-Wechselstrom- 
betrieb sind zwar selten ausgeführt worden, 
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den niedrigen Fahrleitungsstrom sind besondere 
Maßnahmen nicht erforderlich. 

Trotzdem kann auch der Fachmann für 
Kleinbahnen aus dem vorliogenden Bericht 
Nutzen ziehen. 


Bücherschau. 


| 
| 
| 
| 


Der größte Teil der Schrift (S. 47—152) | 


enthält theoretische Untersuchungen. Prak- 
tische Untersuchungsergebnisse mit Beschrei- 
bung der nördlichsten schwedischen elektri- 
schen Vollbahn Kiruna—Riksgriinsen, 
Hinweise auf andere Bahnen werden im ersten 
Teil (S. 1—46) mitgeteilt. 

Die jahrelangen Versuche der Post- und 
Bahnverwaltungen aller Länder, in denen 
Wechselstrombahnen vorhanden sind (Schweiz, 
Schweden, Deutschland, Amerika), zur Be- 
seitigung der störenden Wirkungen der Stark- 
strom-Bahnanlagen lassen es verständlich er- 
scheinen, daß der vorliegende Bericht sehr ein- 
gehend ausgefallen ist. 


Allerdings ist die Arbeit nicht ganz gleich- 


mäßig ausgefallen, Während in der Einleitung 
die Beschreibung der Bahn Kiruna—Riksgrän- 
sen mit vielen Abbildungen ausführlich wieder- 
gegeben ist, die aus vielen Zeitschriften-Ab- 
handlungen bekannt ist, sind an anderen Stellen 


und . 


Zeitschrift 
9 für Kleınbahnen. 
diger. Der Übersetzer hätte hier aber eine kleine 
Umarbeitung vornehmen oder Stellenhinweise 
geben können. 

Auch ein Sachwörterverzeichnis 
Schlusse der Schrift wäre zu wünschen. 

Deutscha Fachleute werden vielleicht Be- 
zugnahmen auf die umfangreichen Versuche an 
der Strecke Dessau—Bitterfeld vermissen. (Die 
neueren Versuche an den schlesischen Gebirgs- 
bahnen sind wohl weiteren Kreisen noch nicht 
bekannt.) 

Der Übersetzer hätte auch hier sich verdient 
machen können, wenn er durch Anfragen bei 
der Reichspostverwaltung, dem Reichsverkehra- 
ministerium oder der im Verband Deutscher 
Elektrotechniker bestehenden Schwachstromkom- 
mission einen kleinen Bericht über den Stand 
dieser Fragen in Deutschland zusammengestellt 
und dem übersetzten schwedischen Bericht an- 
gefügt hätte. 

Betrachtet man dio in der Arbeit veröffent- 
lichten Untersuchungen und Vorschläge zur 


am 


Verringerung der Schwachstromstérungen zu- 


' sammenfassent! 


nur kurze Andeutungen von Maßnahmen gegen 


Störungen gemacht, wo ein näheres Eingehen 
erwünscht gowesen wäre. Dies gilt z. B. auch 
fiir die Girousse-Schaltung, Skott-Schaltung und 
Polarisationszellen (S. 17). Dabei, auch im 
theoretischen Teil, vermißt man eine weitere Be- 
handlung der Wirkungen von Widerständen und 
Kondensatoren, besonders da mit ihrer Hilfe 
in Verbindung mit Liebenröhren neuerdings 
ein erfolgreiche Bekämpfung der Schwach- 
stromstörungen in Aussicht steht. (Vgl. meine 


— — — 


Veröffentlichung über die Lorenz-Schaltung in | 


dem Aufsatz „Die Elektrisierung der zukünfti- 
zen Reichseisenbahnen usw.“ in „Elektrische 
Kraftbetriebe und Bahnen“, XVIII. Jahrgang, 
lleft 1, S. 1.) 

Auch der Wert der Abbildungen ist sehr 
verschieden. Während die meisten recht klar 
und belehrend sind, sind andere, besonders die 
kleinen Streckenpläne mit schwedischen Be- 
zeichnungen, undeutlich, andere, wie die Abb. 30 
„Anordnung zum Befestigen der Schienenverbin- 
dung“ überflüssig. 

Auch die ganz getrennte theoretische und 
praktische Behandlung der Untersuchungen 
durch zwei verschiedene Bearbeiter ist für den 
Leser nicht vorteilhaft, Die Einleitung des 
Teiles II „Die in Telegraphen- und Fernsprech- 
leitungen durch Einphasenwechselstrombahnen 
mit Schienen und Erde als Rückleitung entste- 
henden Störungen können in der Regel auf eine 
oder mehrere der folgenden Ursachen zurück- 
geführt werden: Elektrische Influenz, elektro- 
magnetische Induktion, Spannungsabfall in der 
Erde“ gehörte entschieden auf Seite 15. Oszillo- 
gramme von Kurven für Stromerzeuger und Be- 
triebsmittel findet man auf S. 42, 93 usw. Er- 
klärlich ist diese Anordnung durch die Art der 
Arbeit. nämlich Berichte einzelner Sachverstän- 


m a m ——— ͤ rtr nn om 


vom technischen Standpunkt 
aus, so ergibt sich leider das betrübende Er- 
zobnis, daß eine einfache, sichere und billige 
Lösung des Problema nicht gegeben wird. 
Beruhigend kann nur die Überzeugung wir- 
ken, daß auf diesem Gebiet der Abschluß noch 
nicht gemacht ist und daß, wie gesagt, noch auf 
anderem Wege, wie in dem Bericht angegeben, 
eine brauchbare Lösung zu erhoffen ist. 
Abgesehen von all dem Gesagten kann der 
Arbeit ihr Wert nicht abgesprochen werden. 
Sie bildet eine schätzenswerte Bereicherung un- 
serer Literatur. Der Übersetzer hat seine Auf- 
gabe mit dankenswertem Geschick erledigt. 
Trautvetter. 


— ——— —— 


Baltzer, F., Geh. Oberbaurat und vortragender 
Rat im Reichskolonial ministerium, ordentL 
Honorarprofessor an der Technischen Hoch- 
schule zu Berlin. Kolonial- und 
Klein bahnen. Zwei Teile Berlin und 
Leipzig 1920. Vereinigung wissenschaft- 
licher Verleger Walter de Gruyter & Co. 
Sammlung Göschen. 2,10 M. + 100 v. H. 
Verlegerteuerungszuschlag. 

Einer der besten Kenner des Kolonial- 
eisenbahnwesens hat in zwei Bändchen der 
Sammlung Göschen das Wissenswerteste auf 
diesem Sondergebiete in knapper Darstellung 
niedergelegt. Die weitgehende Ahnlichkeit in 
der wirtschaftlichen und rechtlichen Stellung. 
sowie in der technischen Durchbildung legte 
es nahe, die Kolonialbahnen in engem Zu- 
sammenhange mit den heimischen Kleinbahnen 
zu behandeln. Die so erreichte Vergleichs- 
möglichkeit zwischen den hien wie dort vol- 
liegenden Aufgaben und den dabei gefundenen 
Lösungen vertieft das Verständnis der Eigen- 
art dieser Bahnen. Es kann deshalb als zweck- 
mäßig bezeichnet werden, daß Baltzer an dic 
Behandlung jeder Einzelfrage für die Eisen- 
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bahnen in den Kolonien eine Betrachtung über | lebeng zufallen wird. Sein Studium wird auch 


die entsprechenden Verhältnisse bei den hie- 
sigen Kleinbahnen anschließt. 

Nach einer kurzen Erörterung über die be- 
griffliche, rechtliche und wirtschaftliche Son- 


| 


derstellung der hier behandelten Bahnen wer- ` 


den wertvolle statistische Angaben über die 
Kolonialbahnen in Afrika (auch in den nicht 
ehemals deutschen Ländern) und über die 


Erde mitgeteilt. Sodann werden die grund- 
legenden Fragen über die zu wählende Unter- 
nehmungsform, die geltenden gesetzlichen Vor- 
Schriften, die Organisation der Bauausführung 


und die wichtigsten Gesichtspunkte für die | 


Wahl der Spurweite besprochen. Das zweit: 
Bändchen behandelt die bauliche Ausgestaltung 
von Bahn und Fahrzeug, den Betrieb und Ver- 
kehr der Klein- und Kolonialbahnen. 

Das kleine, in der bekannten, zweck- 
mäßigen Weise ausgestattete Werk wird den 
Studierenden der Technischen Hochschulen eine 
erwünschte Erweiterung des Gesichtskreises in 
der meist auf die Behandlung der Vollbahnen 
beschränkten Eisenbahnkunde bieten und ihnen 


für die Eisenbahningenieure, die im Auslande 
deutschem Können und deutscher Tatkraft die 
alte Geltung wiedergewinnen wollen, von 
Nutzen sein. Dr.-Ing. Gaede. 


Verzeichnis 


der an die Redaktion eingesandten Bücher: 
Kleinbahnen der wichtigsten Kulturstaaten der e 


Albrecht, Richard, Dr.-Ing. 


Die Elektrizität 
im Dienste der Kraftfahrzeuge. Berlin, 
Leipzig 1920. Vereinigung wissenschaft- 
licher Verleger Walter de Gruyter & Co. 
Geb. 2,10 M. und 100 v. H. Zuschlag. 

Petersen, Gestaltung der Bogen im Eisen- 
bahngleise. Berlin 1920. Julius Springer. 
4M. 

Geschaftsberichte für 1919 


der Kleinbahn Haspe—Vörde—Breckerfeld, 
G. m. b. H., 


der Kleinbahn Steinhelle— Medebach, G. m. 
b. H., 


der Kleinbahn e e E G. m. 


das Gebiet der Kleinbahnen näher bringen, 


denen fraglos manche wichtige Aufgabe für 


den Wiederaufbau des deutschen Wirtschafts- 


b. H., 


der Kleinbahn Weidenau—Deuz (Westf. , G 
m. b. H. 


Zeitschriftenschanu. 


Deutsche StraBen- und Kleinbahnzeitung. 1920. 

[33. Jahrg., Nr, 37, S. 317.] 
E.-Güterzug-Lokomotive der 
Lüderitzbucht-Eisenbahn.: 


Ing. W.Lübon, Breslau, macht Angaben 
über die Hauptmaße und die Gesamtanordnung 
dieser von Henschel und Sohn, Cassel, erbau- 
ten Kolonialbahnlokomotive (Kappspur). 


Deuische Straßen- und Kleinbahnzeitung. 1920. 
[33. Jahrg., Nr. 38, S. 325.] 


Kleinbahnlokomotiven mitgroßer 
Kurvenbeweglichkeit. 


Ing. J. Schwickart beschreibt eine An- 


zahl beachtenswerter Ausführungsformen von. 


Kleinbahnlokomotiven, die in den letzten Jah- 
ren von der Lokomotivfabrik Arn. Jung, 
G. m. b. H., Jungenthal bei Kirchen a. d Sieg, 
gebaut wurden. 


Deutsche Straßen- und Kleinbahnzeitung. 1920. 


[33. Jahrg., Nr. 39, S. 333.J 


Straßenbahnweichemitvertausch- 
baren Zungen 

des Georgs-Marien-Bergwerks- und Hütten-Ver- 

eins, A.-G., Osnabrück. Es werden zwei über- 

einstimmende Zungen verwaudt, die nach Ab- 


nen nicht mehr abgeholfen werden. 


Deutsche Straßen- und Kleinbahnzeitung. 1920. 


-— éi — — — 


133. Jahrg., Nr. 39, 8. 333.7 
Neuregelung der Klein bahnauf- 
sicht. 
Auszug aus der Eingabe des Vereins deut- 
scher Straßenbahnen, Kleinbahnen und Privat- 
bahnen an das preußische Staatsministerium. 


| Deutsche Straßen- und Kleinbahnzeitung. 1920. 


33. Jahrg., Nr. 40, S. 341.) 
Die Not der Straßenbahnen. 


Durch Tariferhöhungen kann den wirt- 
schaftlichen Schwierigkeiten der Straßenbah- 
Es bleibt 
nur noch der Weg der Verbesserung des Nut- 
zungsgrades der Betriebsleistungen übrig. 
Hierfür werden PEMET KRENETE Anregungen 


gegeben. 


nutzung der Fahrkanten umgewechselt werden. 


Elektrische 


Kraftbetrieb und Bahnen. 1920. 


[ 18. Jahrg., Heft 26, S. 222 und 224.] 


Rollen- und Bügelstromab- 
nehmerfrage 
nehmen Direktor Bussebaum, Halle (Saale) 
und Oberingenieur Walter E. Cramer, Char- 
lottenburg, das Wort. Während der erstere 
von der technischen und wirtschaftlichen Uber- 
legenheit der Biigelstromabnehmer überzeug‘ 
ist und zum Umbau der Oberleitung von Rol- 
len- auf Schleifbügelbetrieb gelegentlich der 


Zur 


Sn 
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zur Zeit notwendigen grundlegenden Instand- 
»etzung der Leitungen rät, beurteilt Cramer 
die Frage zurückhaltender und glaubt, zum 
mindestens in der jetzigen wirtschaftlichen Lage 
die Beibehaltung der vorhandenen Stromab- 


- nehmerbauart empfehlen zu sollen. 


Elektrische Krafibetriebe und Bahnen. 1920 
118. Jahrg., Heft 26, 8. 225. 
Elektrische Nutzlastlokomotiven. 


Von Oberingenieur A. Passauer, Berlin. 


Zeitschriftenschau. 
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Für elektrische Bahnen mit Güterbeförderung 
werden zur Erhöhung des nutzbaren Reibunge- 


gewichtes Lokomotiven mit Laderaum gebaut. 
Die Besonderheiten dieser Anordnung werden 
an einem Beispiele erläutert. 


Elektrische _ Kraftbetriebe und Bahnen. 1920 


118. Jahrg., Heft 26, 8. 229. 


Straßen- und Uberlandwag en mit 
Mittelplattform 
Zwei neuere Ausführungsformen derartiger 
Wagen werden in ihrer Gesamtanordnung be- 
schrieben. 


Elektrotechnische Zeitschrift. 1920. 


[41. Jahrg., Heft 39, S. 766.] 


Untersuchung über den Bahnbe- 
trieb mit Gleichstromspeis ung 


der Netze der Straßen- und 
Stadtbahnen, 
nach Rev. Gen. de I’Electricite, Bd. 1920, 


S. 179. Berechnung des mittleren Wattver- 
brauchs, bezogen auf das Zuggewicht und die 
ganze Strecke, sowie des Gesamt- und des 
Spitzenverbrauchs der Bahn. Bestimmung der 
Querschnitte und Anordnung der Rückleitunge- 
kabel. Betrachtungen über die Schienenrtick- 
leitung und das Oberleitungsnetz, sowie über 
die Stromrückgewinnung. 


Egineering News-Record. 1920. 


Bd. 85, Nr. 13, S. 594.7 


Besteuerung der Vorteile infolge 
von Erweiterungen der Stra- 
Benbahnen. 

Die Federal Electric Railway Commission 
fordert, daß der Grundbesitz, der Vor- 
teile aus der Erweiterung einer Straßenbahn 
oder städtischen Schnellbahn zieht, einen Teil 
der hierbei erwachsenden Kosten übernimmt. 
Neben der Begründung dieses eine gesunde 
Siedlung fördernden Verlangens werden Wege 
zu seiner Verwirklichung angedeutet. 


V erkehrstechnik. 1920. 


[27. Heft, S. 373.] 


elektrische Triebgestellzug 
für die Berliner Stadt-, Ring- 
und Vorortbahnen. 


Der 


“von Regierungs- und Baurat Wechmann, 


Zeitechrift 
= _ [rar Kleinbahnen. 
Berlin. Abweichend von der in ähnlichen Fäl- 
len gebräuchlichen Verwendung von Trieb- 
wagenzügen sollen auf den Groß Berliner 
Staatsbahnstrecken bei Einführung der elek- 
trischen Zugförderung Personenzüge aus ge- 
wöhnlichen Stadtbahnwagen gebildet werden, 
die ähnlich wie beim Dampfbetriebe durch 
besondere lokomotivartige Fahrzeuge, soge- 
nannte Triebgestelle, bewegt werden. Die 
Gründe, die zu dieser Lösung geführt haben. 
die Gesamtanordnung der Züge und des Trieb- 
gestells werden besprochen. 


Verkehrstechnik, 1920. 
127. Heft, S. 377. J 
Maßnahmen zur Erhöhung der 


Wirtschaftlichkeit der Stra- 
ßenbahnen. 


Es werden die wichtigsten, zur Steigerung 
der Einnahmen und Senkung der Ausgaben an- 
wendbaren Maßnahmen erörtert und kritisch 
beleuchtet. 


Verkehrstechnik, 1920. 
[27. Heft, S. 378.] 
Die Schmierung im Bahnbetrieb. 


Oberwerkmeister Fr. Bauer weist auf ein 
sich bestens bewährendes Schmierpolster für 
Achsbüchsen, Motorstützlager und dergl. sowie 
auf ein hochwertiges Dauerschmiermittel hin. 


1920. 


128. Heft, S. 391.7 
Fa hrkur bel - 


Verkehrstechnik, 


Zur Normung des 
grilfs. 
Betriebsingenieur K. A. Tram m, Berlin. 
empfiehlt Einfiihrung einer einheitlichen Ge- 
stalt der Fahrkurbelgriffe und macht einen 
Vorschlag hierfür auf Grund eines eigenartigen 


Versuchs. 


Zentralblatt der Bauverwaltung. 1920. 


[40. Jahrgang, Nr. 78, S. 493.7 


Die Madrider Untergrundbahn von 
O. Jürgens. 

Die günstige wirtschaftliche Lage, die der 
Krieg für Spanien gebracht hat, gestattet die 
großzügige Inangriffnahme eines Untergrund- 
bahnnetzes in Madrid. Der allgemeine Plan 
der zusammen 15 km langen drei Strecken mit 
einer Seitenlinie sowie Einzelheiten der in der 
Zeit vom Juli 1917 bis Oktober 1919 fertig- 
gestellten ersten Teilstrecke von 4 km werden 
mitgeteilt, Spurweite 1,435 m, unterirdische 
Führung in gewölbtem Tunnel, größte 
Steigung 1 : 25, Bahnsteiglänge 60 m, durchweg 
Außenbahnsteige, keine Zugübergänge zwi- 


schen den drei geplanten Linien, Umsteigen 


| 


der Reisenden an den Kreuzungsstellen. 
(S. auch Zeitschr. f. Kleinb., 1920, S. 162.) 


Für die Redaktion verantwortlich: Dr. A. v. d. Leyen in Berlin. Schluß der Redaktion: 20. November 10920 
Verlag von Julius Springer in Berlin W.— Druck von H. S. Hermann & Co. in Berlin. 
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Zubehör für Eisenbahnwagen und Lokomotiven. 
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Zeitschrift fir Kleinbahnen. 


1920. Dezember. 


An die Leser und Mitarbeiter der Zeitschrift fiir Kleinbahnen. 


Die im Preußischen Ministerium der öffentlichen Arbeiten herausgegebene und in 
dem unterzeichneten Verlag erscheinende Zeitschrift für Kleinbahnen wird 
Ende 1920 nach 27jährigem Bestehen ihr Erscheinen einstellen. Das im gleichen 
Verlag erscheinende Archiv für Eisenbahnwesen wird vom 1. Januar 1921 
ab auch Fragen behandeln, die bisher vorzugsweise in der Zeitschrift für Kleinbahnen 
erörtert worden sind. 


Redaktion und Verlag danken den Lesern und Mitarbeitern der Zeitschrift für 
Kleinbahnen für die bisherige Förderung des Unternehmens und bitten sie, fortan ihr 
Interesse dem Archiv für Eisenbahnwesen (Redaktion W 9, Voßstraße 35) 


freundlichst zuwenden zu wollen. 
Berlin, im November 1920. 


Die Redaktion 
der Zeitschrift für Kleinbahnen. 


Verlagsbuchhandlung 
Julius Springer. 


_ LLM 


Die Normung der Straßenbahnwagen in Amerika. 
(Mit 2 Abbildungen.) 


Schon vor dem Weltkriege bestand in 
Amerika das Bestreben, die Personen- 
wagen für den Straßenbahnbetrieb zu 
normalisieren. Die Arbeiten kamen wäh- 
rend des Weltkrieges nicht zum Still- 
stand, sondern wurden sogar vom ameri- 
kanischen Kriegsamte gefördert. 

Drei Gründe waren hierfür maß- 
gebend: 1. Es sollten möglichst leichte 
Wagen für die Personenbeförderung be- 
schafft werden. 2. Durch Massenherstel- 
lung sollten Arbeitskräfte gespart und 
3. billige Wagen für den Straßenbahn- 
betrieb geliefert werden. 

Für die Normungsarbeiten waren die 
besonderen amerikanischen Verhältnisse 
zu berücksichtigen. Der Aufbau der 
Wagen muß sowohl für 1 Mann- wie 
auch für 2 Mann-Betrieb, d. h. mit oder 
ohne Schaffner geeignet sein. Die Wagen 
müssen ferner die Bezahlung des Fahr- 
geldes beim Einsteigen oder beim Aus- 
steigen ermöglichen, ohne den Abferti- 
gungsdienst an den Haltestellen zu ver- 
zögern; weiter wurde noch die Forde- 
rung gestellt, daß die Wagen als Einzel- 
fahrzeug oder in Zweiwagenzügen ver- 
wendbar sein müssen. Für den Entwurf 
wurde ferner ein Durchschnittsbetrieb 
und nicht ein ausnahmsweise auftreten- 
‘ der Massenbetrieb angenommen. 


Die bisherigen Bemühungen haben 
dahin geführt, daß Entwürfe für 2 Bau- 
arten aufgestellt wurden. Der Ausschuß 
hat sich für den Entwurf A (Abb. 1) ent 
schieden. Diese Wagen sind 14326 mm 
lang, haben Plattformen von 1830 mm 
Länge mit Türöffnungen von 1220 mm. 

Die verhältnismäßig kurze Plattform 
gestattet erhebliche Verringerung des Ge- 
wichtes, und auch die Instandhaltungs- 
kosten werden kleiner. Sie gestattet be- 
quemes Einsteigen und Zugang zum 
Zahlkasten auf der Plattform. Eine wei- 
tere Ersparnis an Gewicht und Kosten 
tritt auch durch Anordnung der gleich 
hochliegenden Fußböden ein. Vertiefun- 
gen oder brückenartige Übergänge wur- 
den vermieden, um an Gewicht zu sparen 
und Unfälle zu verhindern. Die Fahr- 
gäste treten unmittelbar vom WagenfuB- 
boden auf die an der Seite des Wagens 
angeordneten Ausgangsstufen. 

Der Entwurf von Normalwagen für 
Doppelenderbetrieb erfordert eine sym- 
metrische Anordnung der Sitzplätze. Die 
an die Plattformen anstoßenden Sitze 
wurden deshalb als Längs-, alle übrigen 
aber als Quersitze ausgebildet. Je nach 
Lage der geschlossenen Seitentür, kann 
ein Sitz für 3 Fahrgäste und einer für 
2 Fahrgäste längsseitig abklappbar ange- 
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ordnet werden. Andere Klappsitze, ein- 
schließlich der für den Fahrer, sind ent- 
sprechend der Fahrtrichtung zu verwen- 
den. Wird der Normalwagen als Ein- 
ender-Ein-Mann-Wagen benutzt, d. h. 


fährt der Wagen ohne Schaffner, und be- 


zahlen die Fahrgäste beim Führer, dann 
sind 61 Sitzplätze, wird er aber als Zwei- 
Mann-Wagen benutzt, dann stehen nur 
56 Sitzplätze zur Verfügung. Wird der 
Normalwagen als Doppelender - Zwei- 
Mann-Wagen verwendet, dann bietet er 
53 Sitze und als Doppelender-Ein-Mann- 
Wagen 58 Sitze. Die Erfahrung hat ge- 
lehrt, daß die Fahrgäste die Wagen mit 
Quersitzen vorziehen. Aus diesem 
Grunde wurde die Sitzeinteilung, soweit 
nicht Verkehrshindernisse dadurch ent- 
stehen können, soviel als möglich mit 
Quersitzen ausgeführt. Obwohl die Sitz- 
banklänge 815 mm beträgt, steht doch ein 
Sitzraum von 890 mm zur Verfügung, da 
die Sitze 75 mm von der Wagenwand ab- 
stehen. Durch eine besondere Bauart der 
Sitze konnte ein bequemer Raum von 
724 mm Tiefe für Kniebewegung geschaf- 
fen werden. Bei Verwendung der Nor- 
malwagen in Gegenden mit einem Klima, 
das keine Wärme-Isolation erfordert, kann 
die Breite des Mittelganges zwischen den 
Quersitzen von 620 auf 660 mm ver- 
größert werden. Die Sitze werden aus 
Holz oder spanischem Rohr hergestellt. 
Alle Türen der Wagen sind als 
Flügeltüren ausgebildet. Sie werden 
durch Luftdruck geschlossen und hängen 
in Angeln, die leicht und ruhig in Kugel- 
lagern gehen. Alle Türen haben Gummi- 
Kissenanschläge und Füllungen aus 
Drahtglasscheiben. Die Anordnung der 


Staatsbeihilfen für Kleinbahnen. 


Zeitschrift 
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Luftdruckbetitigung der Türen verteuert 
allerdings die Wagen, sie hat aber fol- 
gende Vorteile: 

1. Ausschalten der Handarbeit beim 

Schließen, 

2. schnellere Betätigung der Türen, 

3. besserer Wirkungsgrad beim Fahr- 

geldsammeln und 

4. geringere Wahrscheinlichkeit der 

Beförderung blinder, d. h. nicht- 
zahlender Fahrgäste. 

Das Leergewicht der Normalwagen 
Bauart A beträgt annähernd 15,7 Tonnen 
bei Verwendung von 4 Motoren mit je 
40 PS und Vielfachsteuerung, Kupplun- 
gen und allen Ausrüstungsteilen. Da- 
neben werden Wagen mit 4 Motoren von 
je 25 PS gebaut. Diese fahren als Einzel- 
fahrzeuge. Ihr Leergewicht beträgt rd. 13.9 
Tonnen. Im Hinblick auf das geringere 
Gewicht können diese trotz der kleineren 
Motoren eine um 10 v. H. höhere Fahr- 
geschwindigkeit erreichen. Die Betriebs- 
bremse, Steuerung, Türen, Signale, Ven- 
tilatoren und Sandstreuer werden durch 
Luftdruck vom Führerstand aus betätigt. 
Die Wagen werden je nach den klimati- 
schen Verhältnissen im Winter mit 18 bis 


24 Heizkörpern elektrisch geheizt. Die 
Beleuchtung umfaßt 6 Stromkreise. Es 
werden Mazda-Lampen mit 23 Watt 


Stromverbrauch verwendet. Zwei Strom- 
kreise können so umgeschaltet werden, 
daß nur sets die in der Fahrtrichtung am 
vorderen Ende des Wagens angebrachte 
Streckenlampe leuchtet. Der Führer kann 
durch Druckknopf eine Luftdrucksirene 
betätigen, und auch den Fahrgästen 
stehen zu demselben Zweck Druckknöpfe 
zur Verfügung. Ebenso können sich auch 


Staatsbeihilfen 


An Staatsbeihilfen für Kleinbahnen sind seit der letzten Veröffentlichung (Zeit- 


| | Höhe und Form Insgesamt 
Lfd. RE eee | Zweck der Staats- | CH D E 
Nr. ` | unterstützung Staatsbeihilfe Betrag 
|x u 
1 Memeler Kleinbahn- | Abstobung von Schuld- | 770 000 | 1 540 000 
Aktiengesellschaft verpflichtungen, Auf- | und zwar: 


in Memel 
rungsfonds, 


| 


schaffungen 


füllung des E 
Bauaus- 
| führungen und Be- | 


220000 M Boeteili- 
gung durch Uber- 
nahme neuer gleich- 
berechtigter Aktien, 


| 550000 M Darlehn 
zu 4 v. H. Zinsen 


Dezember 1920 
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Führer und Schaffner miteinander durch . legt. Außer allen Stufen sind auch alle 
Sirenenzeichen verständigen. Alle elek- | Türöffnungen mit Schutzkanten ausge- 
trischen Leitungen sind in leichten, bieg- ; rüstet. 
samen Schutzrohren verlegt. Die Drehgestelle sind zweiachsig und 
Als besondere bauliche Merkmale an | haben Wiegen-Bauart. Durch eine über 
den amerikanischen Normal-Straßenbahn- . den Blattfedern angelegte Spiralfeder 
wagen können erwähnt werden: wird eine gute, doppelte Federung er- 
1. möglichst kantenfreie Seiten, reicht. Eine aus kreisförmigen Segmen- 
2. runde Plattformbleche und Bogen- | ten bestehende Führung der Drehzapfen 
dach mit Holzverschalung, dient gleichzeitig als Drehbegrenzung. 
leichtgehende Flügeltüren, Der feste Radstand des Drehgestells ist 
feste Stufen, 1625 mm. Die Räder haben 660 mm Durch- 
nach dem Innern des Wagens zu | messer. Die Normalwagen Bauart A 
offene Führerstände, haben einen Drehzapfenabstand von 
6. zweirahmige Fenster mit festen | 6935 mm, während die Bauart B einen 
oberen und hochziehbarem unterem | solchen von 7440 mm hat. 
Rahmen. Die Bauart A der Wagen ohne Seiten- 
Der Wagenkörper besteht aus Walz- | tür weicht in der Bauart und in der Aus- 
eisen handelsgängiger Formen mit Holz- | rüstung nicht wesentlich von Bauart B 
bekleidung. Die Untergestelle werden | ab. Sie ist für Betriebe vorgesehen, bei 
aus 4 normalen Profileisen mit ent- | denen es wünschenswert ist, Türen an 
sprechend angeordneten Längs- und | beiden Seiten der Plattform zu haben, an- 
Diagonalversteifungen sowie Eckblechen | statt der End- und Seitentürverbindung 
aus U-Eisen an den Endschwellen herge- der Bauart B. Die Bauart B (Abb. 2) ist 
stellt. Da die Normal-Wagen für ver- | ebenfalls für Ein- oder Zwei- Mann-Betrieb 
schiedene Oberleitungshöhen verwendbar | bestimmt. Die Sitzausteilung zeigt eine 
sein müssen, wurde das Dach niedrig ge- | Verbindung von Längssitzen an den Ein- 
halten. Die geeignete Höhe der Strom- | gängen, sonst aber Quersitze. Wenn die 
abnehmerauflage wird, wenn nötig, durch | Wagen für Ein-Mann-Betrieb in einer 
Ständer aus Winkeleisen erreicht. Die | Richtung dienen, bieten sie 59 Sitze, wäh- 
Erfahrung hat gelehrt, daß die Ständer rend sie als Doppedender- Zwei- Mann- 
das summende Geräusch des Fahrdrahtes | Wagen nur 52 Sitze haben. Für den 
verringern und die Dachventilation vor | Schaffner muß ein Stand auf der Hinter- 
Beschädigung durch die Stromabnehmer- | plattform frei bleiben. Das Gewicht 
stangen schützen. dieser Wagen einschließlich Vielfach- 
Alle Fußböden liegen, wie bereits er- | steuerung mit 4 Motoren von je 40 PS be- 
wähnt, in gleicher Höhe. Sie bestehen | trägt 15270 kg, während bei Ein-Wagen- 
aus gelbem Kiefernholz von rd. 16 mm | Betrieb ohne Zugstangen mit 4 Stück 
Stärke. Auf den Plattformen und in den | 25 PS-Motoren sich ein Gewicht von 
Gängen werden Ahornparkettböden ver- | 13450 kg ergibt. 
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schrift für 8 1920, S. 14 flg.) bewilligt: 


Außer vom Staate werden aufgebracht 
von den 


Zunächst- Bau- und Betriebs- 


Provinzen Kreisen peel unternehmern oder 
eden in sonstiger Weise | 


Bemerkungen 


M M 


Wegen der früheren 
Unterstützung für das 


110 000 55 000 | 55 000 | aoe 
Unternehmen vergl. 


Beteiligung durch Übernahme neuer gleich- 
berechtigter Aktien 


Außerdem | Zeitschrift fiir Klein- 
275 000 | 137 500 | 137 500 bahnen, 1904, S. 241 
Darlehn wie beim Staat | 
(Provine Ost- (Landkreis (Stadt Memel) | 
preußen) Memel) | 
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Höhe und Form 


Zweck der Staats- der 


unterstützung | Staatsbeihilfe 


M 


320 000 
Beteiligung durch 
Übernahme gleichbc- 
rechtigter Stamm- 
aktien 


2 Ortelsburger Klein- || Betriebsfertige Her- 
bahn - Aktiengesell- || stellung und Aus- 
schaft in Insterburg || rüstung einer Klein- 
bahn von Puppen 
nach Friedrichshof 
— durch Umwand- 
lung einer bestehen- 
den, von der Militär- 
verwaltung angeleg- 
ten Förderbahn — 


68 000 
Beteiligung durch 
Übernahme neuer 


| 
3 Rügensche Klein- Betriebsfertige Her- | 
gleichberechtigter 
| 
| 
| 


bahnen - Aktiengesell- || stellung. und Aus- 
schaft in Bergen auf || rüstung einer Erwei- 


Rügen terungsstrecke von 
Wiek nach Bug Stammaktien 
645 000 


bahngesellschaft m. || spurigen Kleinbahn- 
b. H. in Klötze strecke Klötze—Gro- 
ßengersen in Voll- 

spur, Herstellung eines 

neuen vollspurigen 
Verbindungsgleises 

nach Calbe Milde), 

betriebsfertige Aus- 

rüstung dieser An- 

lagen und Gesundung 

des Unternehmens 


Beteiligung durch 
Ubernahme neuer 
gleichberechtigter 
Stammanteile. 
Außerdem willigt der 
Staat in die Löschung 
des hypothekarisch 
eingetragenen Dar- 
| lehns von 322 000 M 
nach Empfangnahme 
| eines Anteilscheines 
der Kleinbahngesell- 
| schaft im Betrage des 
| planmäßig am 1. Okto- 
| ber 1919 ungetilgten 
Darlehnsrestes zuzüg- 
| lich der bis dahin als 
gestundet gebuchten 


4 Altmärkische Klein- || Umbau der schmal 
| Uf v. H. Zinsen 


5 | Kleinbahn-Aktienge- || Deckung der gegen- 70 OVO 
sellschaft Könnern— | über dem ursprüng- Beteiligung durch 


Rothenburg 
in Könnern 


lichen Kostenanschlage; Übernahme neuer 

für eine Kleinbahn von | gleichberechtigter 

Könnern nach Rothen- ! Stammaktien 
burg entstandenen 

Mehrkosten und An- | 

lage eines Anschluß- 


gleises an die Saale 


, 


Insgesamt 
aufzubringender 


Betrag 


M 


640 000 


| — einschlieBlich 


25000 M für 
Grunderwerb — 


2 900 000 


Anschlagsmäßige 


Kosten ohne 
Grunderwerb 


210 000 


427 


E Außer vom Staate werden aufgebracht e 
von den ‘ 
| | Zunächst- Bau- und Betriebs- Bemerkungen 
Provinzen Kreisen | beteili unternehmern oder | 
eteiligten in sonstiger Weise 
M M M M 
\ 
160 000 160 000 — 


Beteiligung wie beim Staat 


(Provinz Ost- 
preuBen) 


68 000 
Beteiligung wie 
beim Staat 


(Kreis Ortels- 
burg) 


68 000 Der anderweit 
als verlorener Zu-] nicht gedeckte 
schuß unter Ver- Teil des tatsäch- 


| 
l 


d Wegen der früheren 


Unterstützungen für 
das Unternehmen vgl. 
Zeitschrift für Klein- 
bahnen, 1896, S. 449; 
1900, S. 241; 1905, S. 665 
und 1917, S. 764 


[Das ursprüngl. Stamm- 


(Provinz wendung eines lichen Bau- 
Pommern) in gleicher Höhe | kapitals als ver- 
gewährten verlo- | lorener Zuschuß | 
renen Zuschusses| (Reichsmarine- | 
der Reichsmarine-| verwaltung) 
verwaltung S 
(s. nächste Spalte) 
(Kreis Rügen) 
| 
645 000 zus. 355 500 1 254 500 
| und zwar: | 
Beteiligung wie beim Staat ‚bis zu 50000M aus: 
(Provinz Sachsen).] (Kreis Garde- bereiten Mitteln 
legen) | der Kleinbahn- 
Außerdem S gesellschaft; 
Löschung des | | bis zu 60.000 M 
hypothekarisch | Au dem Erreue: 
eingetragenen | | rungsfonds; 
Darlehns von 371 500 Maus dem 
322 000 M und | Erlöse von Alt- 
Umwandlung in maternal und 
Stammanteile 


wie beim Staat 


70 000 


Bete 
(Provinz Sachsen) 


mn 


zus. 70 000 


| 
| | 
| | 


iligung wie beim Staat 


(Saalkreis) Ä 


po 


| 


| 774581 M Uber- 


teuerungszuschuß 
aus dem Fonds 
füröffentliche Not- 


| standsarbeiten 


| 


kapital von 671500 M 
ist durch Einziehung 
von Stammanteilen 
oder durch Zusam- 
menlegung im Ver- 
hältnis von 10:1 auf 
67150 M herabzusetzen. 
Wegen der früheren 
Unterstützung für das 
Unternehmen vergl. 
Zeitschrift für Klein- 
bahnen, 1907, S. 813 


Wegen, der früheren 


Unterstützung für das 
Unternehmen vergl. 
Zeitschrift für Klein- 
bahnen, 1915, S. 694 


428 Staatsbeihilfen fiir Kleinbahnen. | leng en. 


rr E DEE —IT— .. —ꝛ.ꝛT.— 
eegen 


LS — 


| | | | Höhe und Form | Insgesamt 
= Em p fan ger | A der | aufzubringender 
Nr. Aunterstützung Staatsbeihilfe | Betrag 
— 1 a 
6 Kleinbahn Bergwitz— || Anderung und Erwei- 75 000 | 427 250 


Kemberg in Kemberg | terung der Anschluß- Beteiligung durch 
anlagen der Kleinbahn Übernahme einer wei- 
Bergwitz—Kemberg teren Stammeinlage 


beim Babnhof Berg- | 


| witz | 
| l | 
| | 
1 
| 
| , 
I: Sächsische Erhöhung der Be- 134 000 1 000 000 —1 500 000 
Kisenbedarfs- und | triebskapitalien der Beteiligung durch 
Maschinenfabrik | G. m. b. H. ' Übernahme einer wei- 
G. m. b. H. „Sachsen- teren gleichberechtig- ` 
werk“ in Stendal | ten Stammeinlage 
| | 
| i 
„| 
8 | Landkreis Flensburg | Deckung der gegen- | 105 000 | 281 216,59 
| über dem ursprüng- Tilgungspflichtiges — 
| lichen Kostenanschlage Darlehn zu 1 v. H. | 
für den Umbau der Zinsen mit bedingter 
Kleinbahn Flensburg |, Teilnahme am Rein- | 
Kappeln entstande- . gewinn 
nen Mehrkosten i Š 
9 Hohenzollerische Ergänzung der Hohen- | 200 000 Ä 300 C00 
Landesbahn-Aktien- | zollerischen Landes- N Beteiligung durch | ohne Grund- 
gesellschaft bahn in Bau und i Übernahme neuer | erwerb 
in Sigmaringen | Ausrüstung '  gleichberechtigter 
Ä ; Stammaktien 
i I| 
| | | 
10 Kreis Gummersbach Dede der gegen- | 120 000 | 473 900 


| lichen Kostenanschlage Darlehn (60 000 M zins- 


| für eine Kleinbahn | frei und 60000 M zu 
| | von Bielstein nach, 3 v. H. Zinsen) 
| , Waldbroel entstande- 
| | nen Mehrkosten ! 
| 
! | i 
| 
| 


Ä | 


Die hiernach neu zu bauenden Kleinbahnen (lfd. Nr. 2 und 3) sollen eine Spurweite von 
Längen betragen 15,4 und Se km. Der Betrieb wird mit Dampflokomotiven stattfinden. 


| über dem ursprüng- | Tilgungspflichtiges 


Außer vom Staate werden aufgebracht l | 


von * 
Zunächst- Bau- und Betriebs- Bemerkungen 
Provinzen Kreisen b ligt unternehmern oder 
eteiligten in sonstiger Weise 
M M | 
\ 
75 000 — , 75 000 202 250 | Wegen der früheren 
Beteiligung wie Beteiligung wie und zwar: | Unterstützung für das 
beim Staat | b beim Staat, und |140 000 M aus zer Unternehmen vergl. 
(Provinz Sachsen) | zwar: fügbaren Mitteln, Zeitschrift für Klein- 


‚25000 M Stadt | 62250 M Uber- 
Kemberg und 'teuerungszuschußi 
50000 M Berg- aus dem Fonds | 
witzer Braun- für öffentliche Not- 
kohlenwerke standsarbeiten | 


bahnen, 1902, S. 834 


H 
1 
F 
H 


AG. 
134 000 — 232 000 500 000—1 006 000 Wegen der früheren 
(Anleihe) ` Unterstützung für das 
Beteiiigung wie beim Staat l | Unternehmen vergl. 
(Provinz Sachsen) ' (Stadt Stendal ‘ Zeitschrift für Klein- 
und die beteilig- bahnen, 1913, S. 380 
ten Kleinbahn- | 
gesellschaften 
in der Provinz | 
70 000 Der anderweit 


Unterstiitzung fiir das 
Unternehmen vergl. 


unverzinsliches nicht gedeckte 


I 
| 
— — Wegen der früheren 
Tilgungsdarlehn Teil der Bedarfs- 
| 


| 
| Sachsen) ` 
| 
| 
| 
| 


mit bedingter summe | Zeitschrift für Klein- 
Teilnahme am bahnen, 1912, S. 384 
Reingewinn 


wig-Holstein) 


| 

(Provinz Schles- | 
| | 

100000 = | = | 

| 

| 


Zeitschrift für Klein- 
bahnen, 1913, S. 384 


(120000 M zudem ee 
für ländliche Darlehen zur Zeit 
der Abhebung gültigen Zinsfuße 
mit ½ v. H. Zinszuschuß, 120 000 M 
zu 2v. H. Zinsen sowie beide 
Darlehen gegen Tilgung vom 


— Wegen der früheren 
Beteiligung wie Unterstützungen für 
beim Staat : das Unternehmen vgl 
(Hohenzollern- | Zeitschrift für Klein- 
scher Landes- | bahnen, 1298, S. 312; 
kommunal- | 1904, S. 243; 1907, S. 809 
verband) | und 1910, S. 874 
240 000 113 900 — | — Wegen der früheren 
Darlehn der (Kreis Gummers- | Unterstützung fiir das 
Rheinprovinz bach) | Unternehmen vergl. 
! 


6. Jahre ab nach der Abhebung | 

des Hauptdarlehns von 720000M 

(s. letzte Spalte), und zwar vom ' Ä 
6. bis 10. Jahre mit ½ bis höch- 
stens 3/, v. H., vom 11. Jahre ab ` 
mit 1 v. H) ; 


0,600 und 0,750 m erhalten und dem Personen- und Güterverkehr dienen. Ihre planmäßigen 
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Der Einfluß des Weltkrieges auf die Wirtschaftslage der schweizerischen 
Berg- und Straßenbahnen. 
Von 


Dr.-Ing. Hans Weber, 
Zürich 


Der Weltkrieg ging auch am Wirt- 
schaftsleben der Schweiz nicht spurlos 
vorüber, konnte in Anbetracht der geo- 
graphischen Lage dieses Landes, das 
eine Enklave vierer im Kriegszustand 
befindlichen Großmächte darstellte, nicht 
spurlos vorübergehem Unter der Ein- 
wirkung des Weltkrieges hatte nicht nur 
das schweizerische Hauptbahnnetz sehr 
zu leiden,*) sondern gleichermaßen die 
gesamten Nebenbahnen, unter diesen 
namentlich aber die Bergbahnen. Zu 
diesen sind sowohl die meisten Zahnrad- 
bahnen als auch die Seilbahnen zu rech- 
nen, während unter den Straßenbahnen 
nicht nur die größeren städtischen 


1) Folgende Zahlenreihe ist geeignet, in die sich 
während der Kriegszeit von Jahr zu Jahr verschlimmernde 
wirtschaftliche Lage, der Schweizerischen Bundesbahnen 
einen kurzen und aufschlußreichen Einblick zu tun. Der 

ungeachtet der Tariferhöbungen eingetretene Verlust 
belief sich bei ihnen 


Ende 1914 auf 9,1 Millionen Franken, 


„ 1915 „ 2588 S a 
„ 1910 „ 445 g i 
„ 1017 „ 73.7 e H 
„ 1918 „ 1286 5 . 


„ 1919 „ 159,4 


Auf Ende 1920 soll er nach Bericht der Geschäftslei- 
tung der S. B, B. auf 230 und Ende 1025 sogar auf 522 
Millionen Franken anwachsen. 


Die zufolge des erst auf Ende Oktober 1920 durch 
das Volk angenommenen und damit in Rechtskraft 
erwachsenen neuen Arbeitsgesetzes, das die Einfiihrung 
des 8-Stundentages in deu Eisenbahnbetriel) bezweckt. 
mit sich geführten Mehrausgaben werden für das bei- 
nahe 6000 km umfassende Bundesbahnnetz auf 20 Millionen 
Franken geschätzt. In Anbetracht des rund 10000 Mann 
starken Personalbestandes würden hierbei von der oben 
berechneten Ausgabenvermehrung rund 2000 Franken auf 
den einzelnen Kopf entfallen. Namentlich fir die Berg- 
bahnen müßte eine derartige Mehrbelastung der Betriebs- 
rechnung zur Unerträglichkeit werden. Sie wird hier 
jedoch nicht eintreten, und es wird das neue Arbeitsge- 
setz an ihnen mehr oder weniger wirkungslos vorüber- 
gehen. Eine weitere aus einer Verkürzung der Arbeits- 
zeit entstehende Betriebsausgabe würde die meisten 
Unternehmungen dieser Bahngattung zur Betriebs- 
einstellung zwingen. Beim heutigen mit Arbeitsange- 
boten überschwemmten Arbeitsmarkt wird sich das Berg- 
bahnpersonal wohl hüten, es durch unvernünftige Forde- 
rungen soweit kommen zu lassen. 


Sie werden immerhin auch bei nicht haarscharfer 
Erfüllung der Bestimmungen des neuen Arbeitsgesetzes 
das sichere Auskommen einer aussichtslosen, drücken- 
den Stellenlosigkeit vorziehen und sich daher den von 
ihnen hinsichtlich ihrer Arbeitsleistung geforderten Mehr- 
leistungen gern und willig unterziehen. Damit fallen die 
von den Bergbahnen und vielen anderen schweize- 
rischen Bahnen in bezug auf die geldliche Auswirkung 
des neuen Arbeitsgesetzes gehegten Befürchtungen selbst- 
verständlich. 


| 


| 
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Gesellschaftskapital auf die Hälfte, 


Straßenbahnnetze zu verstehen sind, son- 


dern auch von diesen ausgehende Über- 
landnebenbahnen oder ganz selbständige 


Verkehrsadern mit starrem Fahrplan und 
kurzer Zugfolge. 


Einstmals blühende und lebenskräf- 


tige Unternehmungen stehen heute zu- 


folge des ungünstigen Einflusses der 


Kriegszeit am Rande des Ruins, und das 
nicht nur vereinzelt, 


sondern geradezu 


gruppenweise. Zur Beibringung des er- 


forderlichen Betriebskapitals sehen sich 


heute viele Berg- und Vergnügungsbahn- 
unternehmungen in die Lage versetzt, ihr 
auf 
einen Drittel, ja auf einen Fünftteil ab- 
schreiben zu müssen, ferner mit ihren 
Gläubigern das Aktienkapital benach- 
teiligende Abkommen zu treffen und auch 
sie zu gewissen Zugeständnissen zu be- 
wegen. Und selbst dann hält es noch 
schwer, neues Kapital aufzubringen. In 
solchen Fällen bleibt den Gemeinden und 
den Kantonen nichts anderes übrig, als 
selbst in die Lücke zu springen, um not- 
leidenden wirtschaftlich wichtigen Stra- 
ßenbahnen mit sogenannten Dotations- 
kapitalien, d. h..mit nicht fest verzins- 
lichen Geldern, wieder auf die Beine zu 
verhelfen. Im Vergleich der Bilanzen 
von 1913, des letzten Friedensjahres, und 
von 1918, des letzten Kriegsjahres, läßt 
sich sodann bei den Straßenbahnen ein 
erheblicher Zuwachs dieser Gelder, die 
im Rang hinter dem Aktienkapital 
stehen, erkennen. Die weniger im allge- 
meinen volkswirtschaftlichen Interesse 
liegenden Berg- und Vergnügungsbahnen 
weisen dagegen nur einen kleinen Zu- 
wachs in diesem Passivposten ihrer Ge- 
samtbilanz auf. 


Mit Kriegsausbruch versiegte der 
goldbringende Fremdenstrom, aus dem 
die Berg- und Vergnügungsbahnen Leben 
schöpften, fast vollständig. In eine ganz 
schlimme Lage sahen sich namentlich 
die Bahnen versetzt, die nur zu einem 
vereinzelten auf irgendeiner Berges- 
spitze ihronendem Gasthofe hinaufführ- 
ten. Das ist erklärlich. Der mit Kriegs- 
beginn fluchtartige Rückzug der Frem- 


XXVII. Jahrgang 
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Dezember 1920. 


Ausbleiben während der 
ließ solche Gasthäuser, 
weil sie zur Zeit unwirtschaftlich, 
schließen. Zudem stand in der Schweiz 
selbst die halbe männliche Bevölkerung 
unter den Waffen; die Verkehrsmenge 
solcher Bahnen mußte daher notgedrun- 
gen und in für sie erschreckender Weise 
abnehmen. In besserer Lage befanden 
sich die Bergbahnen, die nach irgend- 
einem höher gelegenen größeren Kurort 
hinaufführen. Internierte Kriegsgefan- 
gene, die dort untergebracht waren, und 
grippekranke Schweizersoldaten, die man 
nach Kriegsende sich dort erholen ließ, 
brachten diesen Bahnen einen verhält- 
nismäßig regen Verkehr, so daß eine 
davon, die Beatenbergbahn, auf Ende 
1919 dem Gesellschaftskapital sehon wie- 
der einen gewissen (2 v. H.) Gewinn zu- 
fließen lassen konnte. Das ist jedoch, 
wie gesagt, ein ganz vereinzelt dastehen- 
der Fall, wo eine Bergbahn erfolgreich 
betrieben wurde, indessen ringsherum die 
Not unter den Bergbahnen Einzug gehal- 
ten hatte, so daß deren Gesellschafts- 
kapital und selbst festverzinsliche Schuld- 
kapitalien fast von Kriegsausbruch an 
brach dalagen. Das betrifft ein Gesamt- 
anlagekapital von rund 96 Millionen 
Franken. Dieser Ausfall an Zinserträg- 
nis schnitt daher tief in das Leben des 
schweizerischen Wirtschaftslebens ein, 
gehörten die Bergbahnen einst doch zu 
den erfolg- und ertragreichsten Bahn- 
gattungen überhaupt und bildeten ihre 
Papiere zum großen Teil gern gesuchte 
Geldanlagen.) Im Jahre 1913 waren 30 
der 64 Bergbahnunternehmungen im- 
stande, einen befriedigenden Erfolg auf- 
zuweisen, d. h., ihrem Gesellschaftskapi- 
tal Dividenden von 4 und mehr Prozenten 
ausrichten zu können. Fünf dieser Unter- 
nehmungen durften sogar an eine Ge- 
winnverteilung von 6 v. H. und mehr und 
drei sogar an eine solche von 10 v. H. 
und mehr heranschreiten, was bei dem 
damals üblichen Landeszinsfuß von 3% 
his 4 v. IL viel heißen wollte. Und heute? 
Ja, da sehen sich selbst die damals erfolg- 
reichsten Bahnunternehmungen außer- 
stande, die einfachsten Schuldverpflich- 
tungen erfüllen zu können, und dies um 


den und ihr 
Kriegsjahre 


so mehr, je stärker die Schuldentast 
dem Aktienkapital über- 


gegenüber 


1) Vergl. hierüber Weber: Die Ertragsermittlung von 
Klein- und Nebenbahnen, 3. Abschnitt über den Einfluß 
neuer Verkehrslinien. 
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Wiegt.!) Ganz gut stehende Bergbahnen 
zogen anfänglich zwecks Erfüllung ihrer 
Schuldverpflichtungen die nicht nur buch- 
mäßig verzeichneten, sondern in barem 
Gelde und verfügbaren Wertpapieren 
vorhandenen Reserven heran. Sie ver- 
siegten im Laufe der Jahre. Dara-ıfnin 
schritt man zur buchmäßigen Ve -zinsung 
des Obligationenkapitals. Aber von Jahr 
zu Jahr stiegen die daraus entstehenden 
Buchschulden in derart bedenklicher 
Weise an, daß man sich endlich, wie be- 
reits im vorausgehenden erwähnt, ent- 
schloß, selbst zu den Gläubigern zu 
schreiten, um sie zur Nachsicht im eige- 
nen Interesse zu bewegen. Dafür sorg- 
ten auch vom schweizerischen Bundesrat 
erlassene Notgesetze und das im Jahre 
1918 zustande gekommene Gesetz über 
den Zwangsnachlaßvertrag.?) Ein schwei- 
zerischer Ei:enbahnkrach, der ohne diese 
die Bahngesellschaften schützende Ge- 
setzeserlasse nicht zu verhüten gewesen 
wäre, — konnte doch nach dem ehemali- 
gen schweizerischen Eisenbahn- Rech- 
nungsgesetz ein einziger, unbefriedigt ge- 
bliebener Gläubiger die zwangsweise Ver- 
steigerung einer Bahnanlage fordern, — 
lag selbstverständlich nur wenig im Inter- 
esse der Volkswirtschaft und mußte daher 
mit allen Mitteln verhütet werden. 


Unterzieht man die Gewinn- und Ver- 
lustrechnungen und die Bilanzen de: 
Jahre 1913 und 1918 einer vergleichenden 
Untersuchung, so erkennt man vor allem 
einen erheblichen Rückschlag im Eir- 
nahmeüberschuß. Dieser zog notgedriun- 
gen die Aufzehrung der vorhaüdenen 
Reservefonds und anderer flüssiger 
und greifbarer Mittel nach sich. Die 
Aufnahme neuer Schulden belastete die 
Bahnen mit neuen Zinsausgaben, die um 
so mehr ins Gewicht fielen, als sich der 
Geldmarkt mit der Zeit rasch verschlech- 
terte. Andernteils bedeutete die durch 
den Verbrauch barer Gelder mit sich ge- 
führte Zinseinbuße einen nicht unerheb- 
lichen Einnahmeausfall. Die allgemeine 
Geldentwertung machte sich ferner in 
den stets noch steigenden Preiserhöhun- 


1) Überschuldungen machen sich namentlich in Krisen- 
zeiten in fühlbarer Wsise bemerkbar und können dann 
für das Gesellschaftskapital leicht zum Verhängnis 
werden. Es bestimmten daher die Kantone in weiser 


‘Vorsicht, daß die Schuldenlast der durch sie unterstützten 


Bahnen 30 bis 50 v. H. der Gesamtbaukosten nicht über- 
schreiten darf. Vergl. hierüber auch die unter Fußnote 
2 angeführte Schrift, Seite 35. 

2) Vergl. hierüber Weber: Die Ertragswirtschaft der 
schweizerischen Nebenbahnen, Seite 133. 
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gen unentbehrlicher Ersatz- und Kon- 
struktionsteile unangenehm bemerkbar. 
Gleichfalls zog sie die Betriebsrechnun- 
gen der Eisenbahngesellschaften stark 
belastende Lohnforderungen nach sich. 


brachte die 
sich, wenigstens sofern es sich noch um 
mit Dampf betriebene Zahnradbahnen 
handelt. Straßen- und Seilbahnen haben 
sich von dieser Betriebskraft vollständig 
unabhängig gemacht. Sofern sich die 
Seilbahnen nicht der neueren Betriebsart 
der Elektrizität zugewandt haben, werden 
sie noch mit Wassergewicht betrieben. 
Was für einen Vorteil den Bahnen durch 
die elektrische Betriebskraft erwuchs. 
geht daraus hervor, daß der Kohlenpreis 
im Verlaufe der Kriegsjahre von rund 
35 Fr./t auf das fünf- und sechsfache, d. h. 
auf 180 bis 200 Fr./t und mehr angestie- 
gen ist, während der Preis der mit Was- 
serkraft erzeugten Elektrizität keine oder 
nur eine geringe Erhöhung erfahren hat. 


Betriebseinschränkungen und Perso- 
nalentlassungen vermochten, wenigstens 
bei den Bergbahnen, eine Ausgabenver- 
ringerung herbeizuführen, jedoch keinen 
Ausgleich im Verhältnis der Ausgaben zu 
den Einnahmen zu erzielen. Diese sanken 
zufolge der ausgefallenen Verkehrsmenge 
bedeutend rascher, zumal die Bergbahnen 
keine Tariferhöhungen durchführen durf- 
ten, ja im Gegenteil zu Tarifermäßigun- 
gen schreiten mußten, wollten sie nicht 
noch des Restes an Fahrgästen verlustig 
gehen. Zudem erfordert die ungestörte 
Aufrechterhaltung des Betriebes und «ie 
Bahnunterhaltung einen gewissen Stamm 
von Arbeitern und Angestellten, unier 
den man auch bei größter Sparsamkeit 
nicht gehen kann. 


All diese Erscheinungen zusamman- 
genommen mußten ohne weiteres die 
wirtschaftliche Lage der Bergbahnen ins 
Wanken bringen und selbst die noch vor 
Kriegsausbruch als schlechthin sicher 
geltenden Unternehmungen geldlich unter- 
graben. 

Aus beifolgenden Tafeln, die über dic 
während der Kriegszeit eingetretenen 
Veränderungen sowohl in der Gewinn- 
und Verlustrechnung, als auch in der 
Bilanz Aufschluß erteilen, lassen sich am 
besten Schlüsse ziehen über die schwie- 
rige Lage, in der sich die Bergbahnen 
zur Zeit des Friedensschlusses befunden 
haben und sich noch heute befinden, nur 


mit dem Unterschied, daß sie sich 
noch weiter zu ihren Ungunsten zuge- 
spitzt hat. 


Den größten Rückschlag weist, was 


Eine: weitere. gokt fihlbare: Belastung übrigens leicht vorauszusehen war, der 


Kohlenpreiserhöhung mit 


Betriebsüberschuß mit rund 2,8 Millionen 
Franken auf, dann folgt der Zuschuß an 
den Erneuerungsfonds und andere Fonds 
mit einem Rückgang von insgesamt rund 
100 000 Franken, daran reiht sich der 
Verlust an Einkünften aus verfügbaren 
Wertbeständen und Guthaben mit einer 
Summe von 64000 Fr. Eine kleinere, nur 
in einige Tausende von Franken hinein- 
reichende Wertverschiebung nach unten 
ist in den Betriebsunterstützungen einge- 
treten. Dagegen sehen wir den Passiv- 
saldovortrag von rund % Million Franken 
auf rund 8 Millionen Franken anwachsen. 


Dieser an und für sich schon starke 
Verlust erfährt noch durch eine gleich- 
zeitige Abnahme des Aktivsaldovortrages 
im Betrag von rund 30 000 Fr. eine wei- 
tere Zunahme. Die Zuschüsse aus den 
verschiedenen Fonds an die Aktiven der 
Gewinn- und Verlustrechnung sind gleich- 
falls erheblich, ohne daß es ihnen jedoch 
gelungen wäre, das durch mehrjährigen 
Mißerfolg gestörte Gleichgewicht wieder 
herzustellen. Sie belaufen sich auf rund 
276000 Fr. Den Erneuerungsfonds, der 


‚als Korrektivposten die unmittelbar am 


Baukonto vorgenommenen Abschreibun- 
gen zu ersetzen hat, sehen wir einen klei- 
neren Zuschuß im Betrage von rund 
72000 Fr. an die Gewinn- und Verlust- 
rechnung entrichten, während die Ein- 
lagen in ihn zufolge der schlechten 
Betriebsergebnisse um 180000 Fr. abge- 
nommen haben. Die allerdings nur 
buchungsmäßig vorgenommenen Einlagen 
in andene Fonds sind um rund 
66000 Franken zurückgegangen. Die 
nicht eingelösten Schuldverpflichtungen 
belasten die Bahnunternehmungen bereits 
mit einer Summe von 429000 Fr., in- 
dessen der Ertrag des Gesellschaftskapi- 
tals und Dotationskapitals der Kantone 
zusammen eine Einbuße von rund 
1 100 000 Fr. erfahren hat. 


Interesse bietet namentlich die starke 
Verminderung des Betriebsüberschusses. 
Er wurde daher in der Zusammenstellung 
in Tafel 2 in Einnahmen und Ausgaben 
auseinandergezogen, aus welchen Zahlen 
sich weitere Schlüsse auf die Verkehrs- 
sestaltung der Bergbahnen während der 
Kriegsjahre ziehen lassen. 
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Veränderung in der Gewinn- und Verlustrechnung der Bergbahngesellschaften. 


Bezeichnung 
der 
Rechnungsposten, 


Einnahmen 


1. Aktivsaldovortrag . . . ee re es 

2. Überschuß der Betriebseinnahmen eae ae ae A 

3. Ertrag der Wertbestände und Guthaben 

4. Rohertrag der Nebengeschäfte i 

5. Betriebsunterstützungen . . . Es tes se a 

6. Zuschuß aus dem Erneuerungsfonds Sin SÉ Xe. te 

7. Zuschuß aus dem Reservefonds ........ 

8. Zuschuß aus dem Tilgungs fonds 

9. Zuschuß aus anderweitigen Fonds 

10. Sonstige Einnahmen . . s 2 2 2220. 

11. Passivsaldovortraũagg g. 

Ausgaben. 

12. Pass ivsaldo vortrag EE EE E 

13. Verzinsung der festen Anleihen . oe NS. y e 

14. Verzinsung schwebender Schulden, Unkosten, Kurs- 
verluste usw. In e 

15. Einlagen in den Erieuerangstonds gop. Gh. Sp 

16. Einlagen in den Reservefonds ....... 

17. Einlagen in den Tilgungsfonds. ... . 

18. Einlagen in anderweitige Fonds . de 
19. Abschreibung von den „Zu tilgenden Verwen- 
dungen“ . . . i . 

20. Abschreibungen von anderen Bilanzposten 

21. Tilgung vom Schuldkapital. ........-. 
22. Dividenden für das Aktienkapital TE 
23. Ertrag des Dotationskapitals ........ . 
24. Sonstige Ausggabteen 

25 


Betriebsausgaben . . > Sos 


Betriebseinnahmen ..... è s e e è o m 6 950 125 3 147 447 | 
| 


. Aktivsaldovortrag . . . x sp o sose 


— — - — 


| Ein- 
Gewinn- getretene 

und Verlustrechnung Ver- 

des Jahres änderungen 
innerhalb 
1913 1918° der Jahre 
1913/18 
in Franken 


| 
88 335 


90 807 — 2472 
3 742 697 334848 — 2807849 
223 249 159029 || — 64220 
625 081 713594 || + 88513 
4 800 1935 || — 3 565 
118 942 41996 || — 7196 
13 138 128390 || + 115252 
174 127 148053 || — 26074 
63 687 145302 | + 81615 
| 510712 | 8123084 | + 7612372 
4962240 | 9877212 | + 4921 626 
415 858 | 6196563 || + 5 780 705 
1589 914 2018 933 || + 429019 
809 152 787 735 — 21417 
350 069 169 458 — 180611 
48 399 19099 || — 29 300 
112941 75684 || — 37257 
| 2 = 
163 177 | 79765 | — 83 412 
46 068 196240 | + 150172 
1000 5000 | + 4.000 
1230846 | 165350 — 1065 496 
28 497 | — — 28497 
54631 | 88 358 + 33 727 
111688 | 81681 || — 30007 


4962240 | 9877212 | + 4921626 
| | 9877212 | 


1) Unter die Nebengeschäfte entfallen beispielsweise folgende Betriebe und Anlagen: Wasserkraft- und Elek- 
trizititswerke, die namentlich bei den Straßen- und Seilbahnen eine große Rolle spielen, ferner Gasthäuser samt 
Park-, Wege- und Sportanlagen. Hierauf verwendeten neben den Seilbahnen besonders auch die Zahnradbahnen 
größere Geldsummen, zusammen rund 8 Millionen Franken. Sodann sind unter die Nebengesch&fte die Verwaltung 
eigener Wohn- und Verwaltungsgebäude zu rechnen, desgleichen der Betrieb fremder oder eigener mit der eigent- 
lichen Bahnanlage nur in losem Zusammenhang stehender Verkehrsadern (Pferdetrambahn der Monte Generosobahn; 
elektrische Verbindungslinie zwischen zwei Gasthäusern der Dolcerbahn in Zürich usw.) S 


Tafel 2. 


Zerlegung des Betriebsiiberschusses der Bergbahnen in Einnahmen und Ausgaben. 
EE 


1913 


Überschuß | 


| 3 807 428 
3 142 697 


Abnahme 
| gegenüber 1913 
| v. H. 


2 812 599 
334 843 E 


kä 1016 


34* 
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Zufolge des Verkehrsausfalles und 
der Herabsetzung der Fahrpreise, sind 
die Einnahmen während der Kriegszeit 
um 55 v. H. zurückgegangen, während die 
Ausgaben nur eine Verminderung von 
26 v. H. aufweisen, was eine Abnahme 
des Betriebsiiberschusses von rund 90 
v. H. nach sich .zog. Wir finden in dieser 
Zusammenstellung das früher Erwähnte 
bestätigt, daß ungeachtet der weitgehend- ` 


sten Sparmaßnahmen dennoch kein 
Gleichgewicht in der Betriebsrechnung 
herzustellen war. 

Diese andauernd. ungünstigen Be- 
triebsergebnisse hatten sodann auch eine 
beträchtliche Vermögensabnahme zur 
Folge, die sich am besten aus der Gegen- 
überstellung der Bilanzen des letzten 
Friedensjahres vor dem Weltkriege und 
des letzten Kriegsjahres ergibt. 


Veränderung in der Bilanz der Bergbahnunternehmungen. 


Bezeichnung 
der 
Rec hnungsposten 


Aktiva. 


J Ein- 
getretene 
Ver- 
änderungen 
innerhalb 
der Jahre 
1913/18 


in Franken 


Bilanz 
des Jahres 


1. Ausstehende Gelder . ey 8 180 281 580 ! + 273 400 
2. Baukosten der Bahn 80 568 725 | 80849192 | + 280 467 
3. Unvollendete Bahnteile Be, E seal we 127 844 112 463 — 15381 
4. Zu tilgende Verwendungen!) ..... . 1 694 701 2 077 694 || + 382 993 
5. Nebengeschäfte ... . ur 15 489506 | 14511635 | — 977371 
6. Kasse, Wertschriften und Bankguthaben e A 4 079 602 3 307 736 | — 771 866 
7. Entbehrliche Liegenschaften und Vorräte . 863 114 1254712 || + 391 598 
8. Beteiligung an anderen Unternehmungen . 1 076 032 1059 902 | — 16130 
9. Verschiedene Schuldner d, 4 — 679 158 + 679 158 
10. Passivsaldo ; 510712 8 123 084 | + 7612372 
104 418 416 | 112257 156 | + 7838740 
Passiven. | | 

11. Aktien 43 533 500 42 813 500 — 690000 
12. Feste Anleihen 35 965 887 44 588 461 + 8622574 
13. Dotationskapital der Kantone . 280 127 397127 || + 117 000 

14. Rückzahlbare Unterstützungen i — — — 
15. Getilgtes Schuldkapital . 127 000 160 500 33 500 
16. Sonstige Gläubiger . 16 534 895 | 13534293 || — E 602 
17. Erneuerungsfonds 3 528 351 4 303 508 775 157 
18. Reservefonds?) . š ; 1 489 316 583 604 = 965 612 

19. VV ( —ͤ— 11 500 11500 — 
20. Anderweitige Fonds)). 1201 536 945096 | — 256 440 
21. Verfallene Titel und Zinsscheine usw. WE er DE | 1 634 716 4 807 886 || + 3173170 
22. Aktivsaldo der Gewinn- und Verlustrechnung .. . | 111 688 81 681 — 30007 


|| 104 418 416 | 112257 156 Ss 7 838 740 


1) Unter den „Zu tilgenden Verwendungen“ werden sämtliche Verluste eingesetzt, mit denen man eine einzelne 
Jahresabrechnung nicht zu belasten wünscht. Dieser Posten wird besonders mit den Schulden an den Erneuerungsfonds 
belastet. Uber die Zuweisungen in diesen Aktivposten der Bilanz besteht eine gesetzliche Regelung. Er ist ferner 
im Laufe der Jahre nach einem bestimmten Tilgungsplan abzuschreiben. In heutiger Zeit ist von einer solchen Vor- 
nahme begreiflicherweise nicht viel zu merken. Immerhin haben die Abschreibungen bei den Bergbahnen zwischen 
1913 und 1918 um 83412 Fr. zugenommen, dahingegen bei den Straßenbahnen einen Rückgang von 142 878 Fr. erfahren. 

2) Die mit „Fonds“ bezeichneten Passiven stellen nur Saldis dar; die mit eigentlichen Geldrücklagen, was man 
unter ihnen im eigentlichen Sinn des Wortes zu verstehen glaubt, nichts gemein haben. Ihnen fällt lediglich die Auf- 
gabe zu, einen Teil des allfälligen Reingewinnes zu binden, ohne daß ihnen in den Aktiven gleiche Werte in bar oder 
leicht greifbaren Wertschriften gegenüber zu stehen hätten. Die Eisenbahngesellschaften lassen die so gebun- 
denen Gelder. wie auch die des Erneuerungsfonds, in der Regel im Betrieb mitarbeiten. Die Ausmerzung des 
sinn verwirrenden Ausdruckes Fonds für Passivposten der Bilanz wäre daher schon im Interesse einer leichteren 
Lesbarkeit und Verständlichkeit der Bilanzen &ußerst zu begrüßen. An seine Stelle könnte der Ausdruck Bindung“, 
wie Reservebindung, Tilgungsbindung, anderweitige Bindungen des Reinvermögens, usw. gesetzt werden. Dabei würde 
bei gleicher Knappheit des Ausdruckes von vornherein ersichtlich, um was für Saldis es sich bei diesen Bilanzposten 
handelt. Der Leser könnte sich darunter etwas Sinnfälliges vorstellen, während in ihm beim Lesen des Ausdruckes 
Fonds eine falsche Vorstellung wachgerufen wird. 

a 


/ 
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Die gröberen Aktivposten bedeuten 
nicht ausschließliche Vermégenszunah- 
men, sondern es finden sich zufolge der 
Bilanztechnik unter den Aktiven gleich- 
falls die Reinvermögensverluste vor, die 
zwecks Ausgleichung der Soll- und der 
Habenseite dort einzusetzen sind. So ist 
neben dem Passivsaldoposten auch der 


„Zu tilgende Verwendungen“ (4) ledig- 
lich als solcher Saldoposten aufzu- 
fassen. Damit erhöht sich die in den 


Kriegsjahren entstandene Vermögensein- 
huße bereits auf rund 8 Millionen Fran- 
ken. Als weiterer Vermögensrückgang 
ist der negative Aktivsaldovortrag (22) 
aufzufassen. Auch die Abnahme in den 
Reserven trug zur Verringerung des Ver- 
mögens bei. Diese beläuft sich auf rund 
1 Million Franken (18 + 20). Ferner ist 
auch der Rückgang im Gesellschafts- 
kapital (11) als Verlust aufzufassen. 
Alles in allem ergibt sich bei den Berg- 
bahnen somit ein Vermögensrückgang 
von 9877424 Franken, welche Summe 
10 v. H. der gesamten, sich auf rund 96 
Millionen Franken belaufenden Bahn- 
anlagekosten bereits überschritten hat. 
Die Gesellschafter von Bergbahn- 
gesellschaften hatten daher nicht nur 
unter der jahrelangen Ertragslosigkeit 
ihrer in den Bahnbau gesteckten Gelder 
zu leiden, sondern werden nun auch noch 
die Einbußen, die die Vermögen der 
Eisenbahngesellschaften im Verlaufe der 
Kriegsjahre erlitten, zu tragen haben. 
Auf das Gesellschaftskapital bezogen, 
machte der Vermögensrückgang im Jahre 
1918 bereits rund 4 davon aus. Dieser 
unglückliche Zustand im Finanzhaushalte 
der Bergbahnen läßt mit aller Deutlich- 
keit erkennen, daß zu ihrer geldlichen 
Gesundung größere Abschreibungen auf 
das Aktienkapital vorzunehmen sein wer- 
den. Die Abnahme im Aktienkapital 
(11) deutet übrigens schon auf diese viel- 
fach sie ergreifenden Maßnahmen hin. 
Auch die Nachkriegsjahre, auf die 
von den Gesellschaften die größten Hoff- 
nungen gesetzt wurden, brachten zufolge 
des ungünstigen Standes der Auslands- 
valuten nichts als Enttäuschungen und 
weitere Verluste mit sich. So sehen wir 
bereits heute eine ganze Reihe von Berg- 
bahnen zwecks Regelung des Finanzhaus- 
haltes mit ihren Gläubigern Abkommen 
treffen, die dahin zielen, diese zu be- 
wegen, für die nächsten Jahre auf einen 
festen Zinsfuß zu verzichten und sich 
mit einem durch das Betriebsergebnis 


ausgewiesenen veränderlichen Zins zu 
begnügen, auf die während der Kriegs- 
jahre, gestundeten Zinsen zu, verzichten, 
allenfalls in einen teilweisen Austausch 
‚der Obligationen gegen Aktien einzuwil- 
ligen. Dabei wird den Gesellschaftern 
allerdings ein großer Teil ihrer einge- 
legten Gelder verloren gehen. 

Die Straßenbahnen haben die Kriegs- 
jahre im großen und ganzen besser zu 
überstehen gewußt, als ihre Schwester- 
gesellschaften, die Berg- und Ver- 
gnügungsbahnen. Verschiedene während 
der Kriegszeit eingetretene Umstände 
waren ihrer Wirtschaftsführung günstig. 
Erstens werden sie ausnahmslos elek- 
trisch betrieben und hatten daher unter 
der Kohlenteuerung nicht, oder sofern es 
sich um die Beheizung von Warte- und 
Arbeitsräumen handelte, nur wenig zu 
leiden. Ferner erfreuten sie sich als 
städtische Straßenbahnen oder von die- 
sen ausgehende, vielfach nach großen 
Werkbetrieben hinführende Uberland- 
bahnen einer sich ungefähr stets gleich- 
bleibenden Verkehrsmenge, die im Gegen- 
teil zufolge des natürlichen Verkehrs- 
zuwachses mit und trotz der Kriegsjahre 
eine ständige Vermehrung erfahren hat. 
Endlich war es ihnen gegeben, die vom 
Bundesrat namentlich im Interesse der 
noch mit Dampf betriebenen Bahnen er- 
lassenen Tariferhöhungen geschickt aus- 
zuniitzen. Wir treffen daher bei dieser 
Bahngattung die eigentümliche Erschei- 
nung an, daß Bahnen, die in der Vor- 
kriegszeit stets wirtschaftlich zu kämpfen 
hatten, sich in den Kriegsjahren nicht nur 
von ihren früheren Verlusten zu erholen 
wuBten, sondern sich sogar in erfolg- 
reiche Unternehmungen verwandeln konn- 
ten. Die passive Resistenz der Bevölke- 
rung befürchtend, schritten die städtischen 
Straßenbahnen teilweise erst recht spät zu 
Fahrpreiserhöhungen. Gleichzeitig such- 
ten sie dann durch Fahrplaneinschrän- 
kungen und Personalentlassungen ihren 
Finanzhaushalt wieder ins Gleichgewicht 
zu bringen. 

Alle diese Einflüsse und Maßnahmen 
trugen dazu bei, bei dieser Bahngattung 
im Durchschnitt ein Anwachsen der Be- 
triebseinnahmen hervorzurufen, während 
man bei den Bergbahnen einen erheb- 
lichen Rückgang der Einnahmen beobach- 
ten konnte. Ungeachtet dessen zeigt, wie 
aus folgender Zusammenstellung hervor- 
geht, auch hier der Betriebsüberschuß 
eine nicht unbedeutende Abnahme. Die 
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fortwährenden Lohnforderungen, die Er- | auch hier eine beträchtliche Steigerung 
höhung der Beschaffungskosten von | der Betriebsausgaben zur Folge, die die 
Eisenbahnbestandteilen hatten sodann | der Betriebseinnahmen um 19 v. H. übertraf. 


Tafel 4. 
Zerlegung des Betrietsüberschusses der Straßenbahnen in Einnahmen und Ausgaben. 


— — — wU— —— — Á u 


Zunahme 
gegenüber 1913 
v. H. 


Betriebseinnahmen 18 372 680 | 26 741 705 | 45 
Betriebsausgaben . gee E «pe es 14 986 696 24 589 037 64 
Überschuß . . . | 38385984 | 2152668 | 36 


änderungen in ihrer Vermögenslage 
noch deutlicher vor Augen zu füh- 
ren, seien im folgenden deren Verlust- 
und Gewinnrechnungen nebst Bilanzen 
der Jahre 1918 und 1913 einander gegen- 
übergestellt und kurz miteinander ver- 
glichen. 


Die raschere Zunahme der Ausgaben 
gegenüber den Einnahmen bewirkte hier 
eine Abnahme des Betriebsüberschusses 
um 36 v. H. (90 v. H. bei den Bergbahnen). 

Um die Wendung, die die Wirtschafts- 
lage dieser Bahngattung während der 
Kriegsjahre genommen hat und die Ver- 


Tafel 5. 
Veränderung in der Gewinn- und Verlustrechnung der Straſenbahngesellschaften. 


Gewinn- getretone 
Bezeichnung und Verlustrechnung | EN er- 
| d ah änderungen 
der es Jahres | Innerhalb 
Fe er Ja 
Rechnungsposten 1913 o | m 1915 1913/18 


— e e u 


in Franken 


Einnahmen. ; | | 
1. Aktivsaldovortrag | 515 829 423 629 — 92200 
2. Uberschuß der Betriebseinnahmen. . . | 88388988 | 2152668 | — 1236 320 
3. Ertrag der Wertbestände und Guthaben | 201 532 286 655 + 85123 
4. Rohertrag der Nebengeschifte 673 498 705 402 + 31904 
5. Betriebsunterstützungen . e ı 26212 400 533 + 37422 
6. Zuschuß aus dem Erneuerungsfonds ; 1765377 359 481 — 405896 
7. Zuschuß aus dem Reservefonds . | 14 529 39 895 + 24866 
8. Zuschuß aus dem Tilgungsfonds | 4672 3610 Gen 1062 
9. Zuschuß aus anderweitigen Fonds. 124 781 1 979 081 + 1854 300 
10. Sonstige Einnahmen 113 204 126 899 + 18695 
11. Passivsaldovortrag 194 060 1245576 || + 1051516 
1 : fe | oo 6022682 | 7722934 | + 1700252 
usgaben. 
12. Passivsaldovortrag ; | 139 506 1 702 684 + 1563 178 
13. Verzinsung der festen Anleihen: | 741471 740242 | — 1229 
14. „ schwebender Schulden, Unkosten, Kurs- | Bades season 

verluste usw. .. . d 5 97 211 + 125151 

15. Einlagen in den Erneuerungsfonds , ꝗ .. | 1223696 1 990 044 + 766 448 
16. Einlagen in den Reserve fonds 42 026 64 286 + 2260 
17. Einlagen in den Tilgungsfonds . s | 6 637 38 483 + 31846 
18. Einlagen in anderweitige Fonds e 146 864 242 212 + 95348 
19. Abschreibung von den „Zu tilgenden Ver wendungen“ | 437 474 295096. | — 142378 
20. Abschreibung von anderen Bilanz posten 441 758 338 989 — 102769 
21. Tilgung vom Schuld kapital 193 595 51 739 — 141856 
22. Dividenden für das Aktienkapital . 654843 790 720 | + 125877 
23. Ertrag des Dotationskapitals . 1 367 473 641 697 | — 725 776 
24. Sonstige Ausgaben . . “hte “Ss ote tee ee 34 381 144 336 ART e + 109955 
25. Aktivsaldovortrag . » . . . . . . ee 143487080 461277 — 25303 


|, 6 022.682 5022682 7722931 J 1700252 + 1700 252 
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Tafel 6. 


Veränderung in der Bilanz der Straßenbahnunternehmungen. 


Bezeichnung 
der 


Rechnungsposten 


Bilanz 
des Jahres 


Ein- 


getretene 
Ver- 
änderungen 
innerhalb 
der Jahre 
1918/18 


Aktiva. 


. Ausstehende Gelder 

. Baukosten der Bahn 

Unvollendete Bahnteile 

. Zu tilgende Verwendungen 
Nebengeschäfte . . F 
Kasse, Wertschriften and Bankguthaben ; 
Entbehrliche Liegenschaften und Vorräte . 
Beteiligung an anderen Unternehmungen . 
Verschiedene Schuldner . 

Passivsaldo 


S D D N e 9 


pns 


Passiva. 


11. Aktien . e 

12. Feste Anleihen. e de 

13. Dotationskapital der Raine: 
14. Rückzahlbare Unterstützungen . 
15. Getilgtes Schuldkapital 

16. Sonstige Gläubiger . 

17. Ernenerungsfonds 

18. Reservefonds > 

19. Tilgungsfonds .... . 

20. Anderweitige Fonds ; 
21. Verfallene Titel und Zinsscheine usw. 


22. Aktivsaldo der Gewinn- und Verlustrechnung . 


Auch auf diese Bahngattung wirkten 
im großen und ganzen die gleichen schon 
bei der Beurteilung der Bergbahnbilanzen 
beobachteten Kräfte ein, die in deren 
Wirtschaftslage ungefähr die gleichen be- 
reits früher gefundenen Veränderungen 
hervorriefen, so daß an dieser Stelle 
nicht mehr des näheren darauf eingegan- 
gen zu werden braucht. Es sei daher nur 
noch kurz auf den Bilanzposten: Do- 
tationskapital der Kantone hingewiesen, 
der bei den Straßenbahnen im Jahre 1913 
sich auf rund 37% Millionen Franken be- 
lief, und im Verlaufe der Kriegsjahre um 
weitere 8,6 Millionen Franken zugenom- 
men hat. Bei den Bergbahnen beziffert 
er sich nur auf einige Hunderttausend 
Franken. Diese weitgehende Unter- 


208 120 478900 | + 270 780 
77629640 | 89528450 | + 11898810 
| 2596284 | 1945519 | — 650 765 
1566 132 | 2512480) + 946348 
| 8560633 | 7356762 | — 1203871 
4883 0383 186 006 — 1697032 
| 2828697 | 5045913 | + 2217216 
| aes = = 
, — | 2675 404 ＋ 2578 404 
>.. | 194060 | 1245576 | + 1051516 
| 98 466 604 | 113878010 90 466 604 | 113878010 || + 15 411 406 15 411 406 
25 898200 25 372 700 — 525 500 
17569 397 | 17974068 | + 404 671 
37 630 67146 158 039 + 8527 368 
203 391 290 163 + 86772 
2151 684 933 416 — 1218 268 
| 2710846 | 3782723 | + 1071877 
7439395 | 14345392 || + 6905 997 
844544 | 1134083 || + 289489 
203 695 162631 | — 41064 
2527863 | 2192097 | — 335 826 
799833 | 1071531 || + 271 693 
1 soo| w| am 487 080 461277 || — 25808 
` Teen | msersoo | + 15401400 98 466 604 | 113 878010 || + 15 411 406 


stützung, die die Kantone den Straßen- 
bahnen angedeihen ließen, ist auf deren 
wirtschaftlich wichtige Stellung im ge- 
samten Nebenbahnnetz zurückzuführen. 
Die Bergbahnen konnten daher als zum 
größten Teil rein spekulative Unternch- 
mungen nicht auf eine derart weitgehende 
Unterstützung der Kantone hoffen, auch 
in ihrer heutigen Bedrängnis nicht, da 
ihnen nur zum geringen Teil ein volks- 
wirtschaftlicher Nutzen zugesprochen 
werden kann. 

Durch die Veränderungen, die die 
Bilanz der Straßenbahnen in den Kriegs- 
jahren erlitten hat, berechnet sich 
für diese Bahngattung die Vermögensein- 
buße zu rund 3 Millionen Franken. Diese 
Summe setzt sich zusammen; aus: 
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1. dem Passivsaldovortrag (10) . | 1 051 516 
2. der Zunahme der ,Zu tilgenden | 
Verwendungen“ (4) 946 348 
3. der Abnahme des Gesellschafts- | 
kapitals (11) . = 2 2 525 500 
4. der Verminderung der Fonds , | 
(19 nnd 2) 376890 
5. dem negativen Airs de or | 
trag (22) | 25 803 
somit beträgt der gesamte 
Vermögensrückgang : 2 926 067 


Die auf das gesamte Anlagekapital 
von rund 91 Millionen Franken fal- 


lende Vermögenseinbuße berechnet sich. 


hier somit auf 3,2 v. H., während sie sich 
bei den Bergbahnen auf den dreifachen 
Betrag stellt. Allein auf das Gesell- 
schafts- und Unterstützungskapital der 
Kantone bezogen, steigt sie auf 4,25 v. H. 
Der Verlust am Vermögen ist demnach 
hier nur etwa % bis % des bei den Berg- 
bahnen gefundenen und kann als ver- 
hältnismäßig gering bezeichnet werden. 
Er dürfte daher auch nicht von weiteren, 
das Gesellschaftskapital benachteiligen- 
den Folgen begleitet sein. 


tschrift 
inbahnen 


Auch in Zukunft wird die Wirt- 
schaftslage dieser beiden Bahngattungen 
namentlich aber die der Bergbahnen, 
nicht auf Rosen gebettet sein. Solange 
kein Ausgleich in der Valuta eingetreten 
sein wird und ständige Lohnforderungen 
und Materialpreiserhöhungen die Be- 
triebsrechnungen ungünstig beeinflussen, 
heißt es auch hier weiter kämpfen. 

Ob bei den gegenwärtigen Verhält- 
nissen und den allgemein trüben Zu- 
kunftsaussichten das Gesellschaftskapital 
siegreich aus dem Kampfe hervorgehen 
oder darin unterliegen wird, ist schwer 
vorauszusagen. Wahrscheinlich ist, daß 
ein großer Teil, wenn nicht der größte 
der in Bergbahnunternehmungen ange- 
legten Gesellschaftsgelder verloren gehen 
wird. Die zur Zeit bereits getroffenen 
oder noch schwebenden Finanzabkommen 
mit den Schuldnern der Bahngesellschaf- 
ten scheinen deutlich darauf hinzuweisen, 
es sei denn, daß die Weltwirtschaft in 
Bälde eine Wendung zum Guten nehme, 
was aber sehr unwahrscheinlich ist. So 
sehe ich auch .den Prinzen, der sowohl die 
Bergbahnurternehmungen als auch die 
eng damit verknüpfte schweizerische 
Hotelindustrie aus dem bald mehr als 
sechsjährigen Sorgendasein erlösen wird, 
noch nicht kommen, so sehr ich auch auf 
der Straße der Zukunft Ausblick halte. 


Die selbsttätige Signalanlage der Berliner Hoch- und W 
nebst einigen Vorläufern. 


Vom 


Geh. Baurat Dr.-Ing. G. Kemmann. 


(Mit zahlreichen Abbildungen und mehreren Tafeln.) 


Die Sicherungsanlagen des Bahnhofs 
Spittelmarkt. 


Im folgenden ist die Sicherung einer 
mit einem einfachen Kehrgleis ausgestat- 
teten Station am Beispiel des Spittel- 
marktbahnhofes der Hoch- und Unter- 
grundbahn eingehender beschrieben. Der 
Bahnhof wird während des größten Teiles 
des Tages von durchgehenden Zügen be- 
fahren, in den Stunden des stärksten Ver- 
kehrs jedoch für eine Anzahl Verstär- 
kungszüge als Kehrstation benutzt. Das 
Kehrgleis ist zur Aufnahme von zwei 
Achtwagenzügen?) eingerichtet. Das Stell- 


1) Vgl. Zeitschrift für Kleinbahnen, 1920, S. 392. 
2) Zur Zeit führen die längsten Züge 6 Wagen. 


[Schluß.)!) 


werk ist entsprechend der voıstehend 
angegebenen Benutzungsweise so ge- 
baut, daß die Sicherungsanlage sowohl 
für den reinen Durchgangsbetrieb voll- 
ständig selbsttätig als auch im 
Falle einzusetzender Kehrzüge, vom 
Stellwerk aus bedient, halbselbst- 
tätig zu arbeiten vermag. Das Stell- 
werk besitzt einen besonderen Hebel — 
Umleithebel —, der in der gezo- 
genen Stellung erstens die in den Haupt- 
gleisen befindlichen Weichen in der Stel- 
lung auf durchgehende Fahrt und die 
Hebel der in das Stellwerk einbezogenen 
Signale der Hauptgleise mechanisch ver- 
schließt, und der zweitens eine elektrische 
Umschaltung herbeiführt, durch welche 


Da 
das selbsttätige Auffahrtgehen der Sig- 
nale nach Freiwerden der Strecke ermög- 
licht wird, so daß die Signalanlage sofort 
selbsttätig arbeite. Nach Zurücklegung 
des Umleithebels arbeitet die Anlage 
wieder halbselbsttatig. Diese Betriebs- 
weise läßt eine Ersparnis an Bedienungs- 
personal zu. da der Stellwerkwärter nach 
Einstellung des Umleithebels auf den selbst- 
tätigen Betrieb seinen Posten verlassen 
kann, den er erst bei Beginn des Kehr- 
betriebes wieder einzunehmen braucht. 

| 1. Gleisplan. 

Abbildung 164 zeigt in vereinfachter 
Form den Gleisplan des Spittelmarkt- 
bahnhofes mit allen Weichen und Sig- 
nalen, die darin in der Grundstellung 
— die Weichen in der Pluslage, die Sig- 
nale in der Haltstellung anzunehmen 
sind. Pluslage der Weichen ist in der 


häufigsten befahren wird. Für die Dar- 
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Nachrücksignalen ausgerüstet anzusehen. 


| 
| 
| 


in die 


Die Einfahrt von Hausvogteiplatz wird 
gedeckt durch das Hauptsignal 40! und 
das Nachrücksignal 11, von Inselbrücke 
durch die als Haupt- und Nachrücksignale 
zu deutenden Signale 11! und 11U. Den 
Signalen 40! und 1U ist das Vorsignal Vs 40], 
ill, den Signalen 111 und 11 H das Vorsignal 
Vs 11! und 11H zugeordnet. Für die An- 
ordnung des Signals 11! ist der Weichen- 
abschnitt G bestimmend, der dazu nötigt, 
dieses Signal auf erhebliche Entfernung 
Anrückstrecke hinauszuschieben. 


Vom Standpunkte des 


halbselbst-: 


täfigen Betriebes, in den auch die Signale 


11l und 114 einbezogen sind, ist 11 
als ein dem Haupteinfahrsignal 111 für 
die Fahrstraße 9—11 zugeordnetes Hilfs- 


einfahrsignal aufzufassen, das einen aus 


stellung sind im wesentlichen die 
gleichen Zeichen — Buchstaben, Zahlen 
und Numerierungen — verwendet, die 


die Hochbahngesellschaft für die prak- 
tischen Zwecke eingeführt hat, die 
jedoch von den früher mitgeteilten 
Zeichenzebungen der Londoner und Neu- 
vorker Untergrundbahnen zum Teil ab- 
weichen, wenn sie ihnen auch, wie die 
Vergleichung mit dem Früheren zeigt, im 
wesentlichen nachgebildet sind. Was die 
in Abb. 161 
De zeichnungen 
trifkt, so ist an das auf S. 241 des Jahr- 
gangs 1919 dieser Zeitschrift Angeführte 
zu erinnern, wonach dic selbsttätigen 
Streckensignale über die gesamten Linien 
der Hochbahn fortlaufend mit arabischen 
Zahlen bezeichnet sind, die mit den 
Nunmern der Gleisabschnitte überein- 
stimmen, denen die Signale zugeordnet 
sind. Für die Stellbezirke tritt jedesmal 
eine neu beginnende Buchstaben- und 
Zahlenbezeichnung ein. Die Weichen 
werden mit arabischen Zahlen bezeichnet; 
ihre Grundstellung wird durch ein Plus- 
zeichen angedeutet, das sich an der Seite 
desjenigen Gleises befindet, auf dem 
die Fahrt bei Plusstellung der Weiche 
stattfinden kann. Über die Bedeutung 
und Bezeichnung der Signale ist das Fol- 
sende anzuführen. | 
Vom Standpunkte der selbst- 
tätigen Betriebsweise, auf welche 
die der Abbildung 164 beigefügten Steuer- 
linien bezogen sind, ist die Haltestelle 
für beide Einfahrten mit Haupt- und 


angewendeten Buchstaben- | 
und Numerierungen be- ` 


Richtung 


Regel diejenige, in der die Weiche am henden Zug zu sichern hat, 


das Signal 


dem Kehrgleis 3 nach Gleis 1 vorzie- 
fiir den 
111! mangels ausreichender 
Schutzstrecke nicht geniigende Deckung 
bieten wiirde. Die Notwendigkeit, in be- 
sonderen Fällen die Einfahrt eines von 
Hausvogteiplatz kommenden Zuges 


verhindern zu können, führt dazu, von 
den beiden selbsttätigen Signalen 40! 
und 14 das Nachriicksignal 1H in 


das Stellwerk einzubeziehen. Ein solcher 
Fall könnte u. a. dann vorliegen, wenn 


etwa ein Zug — mittels Handsignale — 
aus dem Kehrgleis in das Gleis 2 
eingeführt werden müßte; der Stell- 


werkwärter ist in der Lage einen 
solchen Zug durch das Signal 1! gegen 
einen zur Fahrstraße 40—1 vorrückenden 
Zug zu decken. Von den weiterhin im 
Lageplan angegebenen halbselbsttätigen 
Signalen ist 2A/B Zweirichtungs-Aus- 
fahrsignal, und zwar Signal 2A für die 
Weiterfahrt im Hauptgleis Fahr- 
Straße 24 —, Signal 2 A/B für die Einfahrt 
in das Kehrgleis — Fahrstraße 2 a/b. Das 
Signal 9 ist nur zum Vorziehen von Kehr- 
zügen nach Gleis 1 eingerichtet, also 
Signal für eine Richtung. Die sonst 
noch in der Abbildung verzeichneten Sig- 
nale, nämlich das Ausfahrsignal 39 für die 
nach Hausvogteiplatz, das 
Strecken ignal 41 mit Vorsignal Vs 41, 
und die zur Station Inselbrücke gehören- 
den Signale 37 und 38, letzteres mit dem 


Vorsignal Vs 38 sind rein selbsttätige 
Signale, ebenso das bereits erwähnte 
Signal 401. 


Aus der angegebenen Zweckbestim- 
mung der Signale ergibt sich deren Be- 
zeichnungsweise. Wie auch in Abbil- 


D Le 
ch 
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dung 164 zum Ausdruck gebracht, pflegen 


die Nachrücksignale, da sie nach ihrer Be- 


deutung den Hauptsignalen zuzuzählen 


zur Umstellung für den selbsttätigen Be- 
trieb und umgekehrt dienenden Umleithebel. 
Zur Vervollständigung sind in Abbil- 


sind, auch mit den gleichen — ara, dung 165 nochmals die in den vorliegen- 
bischen — Zahlenbezeichnungen den Aufsätzen für selbsttätige und halb- 
versehen zu werden wie die Haupt- selbsttätige zweistellige Signale in den 
signale, zu denen sie gehören, es sei Gleisplänen der Hoch- und Unter- 


aC. ` 
5 } Haus vogterplsle2 


St ñ—ͤꝗ —d—— 


women wee ce gess, K 2 


Vs. lu. 18 uo! 


daß das eine dieser Signale 

das andere halbselbsttätig 
wie im Falle der Signale 40 
und 1. Im übrigen pflegen die beiden 
Signale noch durch hochstehende rö- 
mische Zahlen voneinander unterschieden 
zu werden. 

Aus Abb. 164 ist weiter zu ersehen, 
daß die Gleisabschnitte, deren Gleisströme 
vermöge der Fahrstraßenrelais in die Stell- 
werkschaltung eingebunden sind, in dem 
Gleisplan mit den Buchstaben A bis H 
und der Zahl 37 bezeichnet sind. Zu: ihnen 
gehören die Weichenabschnitte C, E, 
G, die Anrückabechnitte A und B für die 
Weiche 5 in der Richtung nach Inselbrücke 
und für die Weichen 5 und 7 in der Rich- 
tung zum Kehrgleis, ferner der Anrück- 
&bschnitt 37 für die Weiche 6 und 
der Abschnitt F als Anrückabschnitt 
für die aus dem Kehrgleis gegen die 
Weiche 7 vorrückenden Züge In der 
später zu erläuternden Stellwerkschal- 
tung finden sich die von den Gleis- 
abschnitten betätigten Relais (Wechsel- 
stromrelais) mit den gleichen Buchstaben, 
die für die Gleisabschnitte verwendet sind, 
wieder, 

Die den Weichen und halbselbst- 
tätigen Signalen in Abb. 164 beigeschrie- 
benen Nummern geben zugleich die der 


denn, 
selbsttätig, 
arbeitet, 


` 


Stellwerkhebel an. Die Nummern 3, 4, 8, 


10 fehlen im Gleisplan. Im Stellwerk be- 
zeichnen 3, 8 und 10 Leerplätze, 4 den 


| 


GIS 7 


faonrstrasse 9. . 


fahrslrasse W. 1. . 
Ges 2 
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Abb. 164. Gleis- und Signalplan 


grundbahn verwendeten Zeichen zusammen- 
‚gestellt, in denen auch die Fahrsperren 
angedeutet sind; zu bemerken’ ist ledig- 
lich, daß das Flügelhauptsignal für den 
selbsttätigen Betrieb in den früheren 
Darstellungen aus Gründen der Über- 
sichtlichkeit mit schwarz ausgefülltem 
statt mit weißem Flügel dargestellt ist. 


VH Flügel-| Licht- 
Selbsttatige 


f, |? 


Halbselbsttatige 


P | 
rig 
Fir 


Hauptsignale 


Nachrücksignale 


Vorsignale 


Hauptsignale 


Nachrucksignale 


Vorsignale 


Signale fur zwei und 
mehr Richrungen 


verschubésignale erhalten die glamen 
Zeichen, edoch in hieınerem Mofsstobe. 


Abb. 165. Bezeichnung der Signale. 
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2. Streckensehaltung. Umständen zu gewährleisten, gleichviel, 

Wie Abb. 166 zeigt, bedürfen die ob sich die Zugachsen im Hauptgleis oder 
Weichenabschnitte C, E und G@ zwischen : in der Abzweigung befinden. Unter 
den durch die Unterbrechungen — = be- diesen Seilverbindungen dienen die kür- 
zeichneten Haupttrennstößen noch der zeren zur Ergänzung der Leitfähigkeit im 
durch Trennungen === dargestellten Gebiet den Zungen und Herzstücke. Die 
Unterteilung, die, wie aus Früherem er- mit durchlaufenden Strichen angegebenen 


Fahrstrasse 2 wem Gle/s 3 


des Spittelmarktbahnhofes. 


innerlich, die Aufgabe hat, die Schienen- | Seilverbindungen (a und b in Abb. 164) 
stringe, zwischen denen die Zugachsen | leiten den Bahnrückstrom der Abschnitte E 
Kurzschluß herbeizuführen haben, im und F nach den Drosselstößen der Haupt- 
Hauptgleis und in der Abzweigung derart gleise und von dort zum Kraftwerk zurück. 
voneinander elektrisch abzusondern, daß Für den Gleisstrom fällt der Umstand, daß im 
die durch das Herzstück bewirkte kurz- | Abschnitt F nur der eine Schienenstrang 
schließende Verbindung aufgehoben wird. | mit einer Trennstelle versehen ist, nicht ins 
Durch die im Lageplan angegebenen ge- Gewicht; er wird im übrigen in derselben 


CHE, Stellwerk. 
_ 


— 


Abb. 166. Anordnung der Trennstöße und Verseilungen in den Weichen des Spittelmarktbahnhofes. 


strichelten Linien sind die Kupferseil- | Weise wie der Abschnitt E, jedoch von 
Verbindungen bezeichnet, die nach dem | einem besonderen Transformator, ge- 
Friiheren — zu vgl. Tafel VIII und speist. Die Aufteilung der Gleisabschnitte 
X — für den ordnungsmäßigen Übergang und die Zusammengehörigkeit der 
der Gleisströme herzustellen sind, um den Schienenstränge in der Kehrgleisanlage 
Kurzschluß zwischen den beiden Schienen- ist in Abb. 166 durch besondere Kenn- 
strängen durch die Zugachsen unter allen zeichnung der Gleisstrecken noch etwas 
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besser verdeutlicht; die bei Besprechung 
der Abb. 127 und 128 im Jahrgang 1919 
allgemein erläuterten Kupferseil-Verbin- 
dungen sind in der Abb. 166 in ihrer Voll- 
ständigkeit wiedergegeben. 

Die Streckenschaltung für den 
Bahnhof Spittelmarkt. ergibt sich im wesent- 
lichen aus der Vereinigung der auf den 
Tafeln VIII und X dargestellten Strecken- 
schaltungen einer Vereinigungs- und einer 
Verzweigungsweiche. In dem auf Tafel XV 
dargestellten Streckenschaltplan sind 
statt der der allgemeinen Betrachtungs- 
weise angepaßten Bezeichnungen die auf 
der Berliner Hoch- und Untergrundbahn 
nach englischem Vongang eingeführten ein- 
facheren Zeichen angewendet. Die in 
kleinen Rechtecken angebrachten Buch- 
staben A und B bezeichnen demgemäß ein 
A- oder B-Relais (zu vgl. S. 10 des Jahr- 
gangs 1917), die darunter stehenden Buch- 
staben oden Zahlen den Gleisabschnitt, zu 
dem die Relais gehören. Im übrigen sind 
die Relais auf Tafel XV nach ihrer Zweck- 
bestimmung leicht voneinander zu unter- 
scheiden; die Signalrelais befinden sich in 
der Zeichnung den Gleisen am nächsten, 
in weiter abstchenden Zeilen sind die 
Linienrelais (A- und . B-Relais), noch 
weiter entfernt die Fahrstraßenrelais (A 
bis H) verzeichnet. Die Darstellung läßt 
erkennen, daß die Linienrelais wie auch die 
Fahrstraßenvelais (Anrückrelais, Weichen- 
relais, Abrückrelais) Wechselstromrelais 
sind, die von den Streckentransformatoren 
gespeist werden, während die Signal- 
relais des Stellbezirks von der Stellwerk- 
batterie mit Gleichstrom erregt werden. 

Die auf Tafel XV dargestellte 
Streckenschaltung der halbselbsttätigen 
Signalanlage, in der die anschließenden 
Schaltungen der selbsttätigen Signal- 
anlage nur andeutungsweise wieder- 
gegeben sind, bedürfen bei Zuhilfenahme 
der Tafeln VIII und X keiner weiteren 
Erläuterung. Die Schaltungen für das 
Hauptgleis 1 (rot) und das Kehrgleis 3 
(schwarz) sind oberhalb, für das Haupt- 
gleis 2 (grün) unterhalb des Gleisplans 
gezeichnet, 

Zu bemerken ist noch, daß für die Sig- 
nale nicht nur im Schaltplan, sondern 
auch im Steuerplan statt der in Abb. 164 
dargestellten vereinfachten Bezeichnungs- 
weise die der früheren Tafeldarstellungen 
angewendet ist, bei der Grün- und Rot- 
licht besonders gekennzeichnet sind. Das- 
selbe gilt für die Fahrschautafel mit 
Ausnahme einiger darauf zur Orien- 


tierung des Stellwerkswärters noch mit 
vermerkter selbsttätiger Streckensignale. 
die an dem Farbenwechsel nicht teilnehmen. 

Für weniger einfache Gleispline be- 
darf die Streckenschaltung im Interesse 
besserer Ubersichtlichkeit einer Verein- 
fachung, über die bei späterer Gelegenheit 
zu berichten ist. 


8. Stellwerkschaltung. 


In ihrer Anwendung für die Zwecke 
der Praxis bedarf die Stellwerkschal- 
tung gegenüber den Darstellungen auf 


den Tafeln IX und XI aus Gründen der 


Übersichtlichkeit unter allen Umständen 
einer Vereinfachung. Dieser dient zu- 
nächst, daß alle Kontakte, Sperren, Relais- 
felder und Relaisanker, die in den verschie- 
denen Stromkreisen liegen, Buchstaben- und 
Zahlenbezeichnungen erhalten, die mit 
denen im Lageplan (im vorliegenden 
Falle der Abb. 164) übereinstimmen. In 
der Leitungsführung ist, wie in den fol- 
genden Abbildungen gezeigt, gegenüber 


den auf den Tafeln IX und XI (Heft 6. 


Jahrgang 1919) dargestellten Beispielen 
einer Länienvereinigung und Linien- 
verzweigung insofern eine weitere Ver- 
einfachung vorgenommen, als für die 
Sperren und Kontakte einfache schema- 
tische Zeichen verwendet sind. Für die 
Kontakte werden diejenigen Zeichen ver- 
wendet, die bereits auf Tafel XIV den 
Wellenquerschnitten in den Kontakt- 
zusammenstellungen beigeschrieben sind. 
Die Bedeutung der angewendeten Zeichen 
ist in der auf Seite 443 stehenden Zu- 
sammenstellung nochmals im Zusammen- 
hange erläutert. 

Zu dieser 


Zusammenstellung ist 


noch zu bemerken, daß die Hebelsperren 


| und 


-kontakte die nämlichen Zahlen- 
bezeichnungen erhalten wie die Hebel, 
von deren Wellen sie betätigt werden; 
mit einer kleinen hochstehenden Zahl 
pflegt man noch die Stelle der Hebelwelle 
zu bezeichnen, an der der Kontakt ange— 
bracht wird. 

Weitere Abkürzungen der Darstellung 
erstrecken sich auf die Relais. Bei den 
Fahr:traßen- und Weichen- (Signalwahl-) 
Relais gelangen nur die mit den Bezeich- 
nungen der Gleisabschnitte und Weichen 
versehenen Zeichen eines Kontaktes, bei 
den Sperrelais mit den Ankern auch die 
durch kleine Rechteckfiguren bezeichneten 
Elektromagnetfelder zur Darstellung, in 
welche die Bezeichnungen der auf sie an- 


gewiesenen Signale eingeschrieben werden. 
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Bezeichnung der 
Art | en und Kontakte 
| (zu an Tafel XIV) 


Schließlage 


der Sperren 5 8 der Sperren 


Zweckbestimmung | 


Zeichen $ Buchstaben- 3 der Kontakte 
und Kontakte — bezeichnungen und Kontakte ; 
ı strom- | strom- nach Tafel IX, 


los führend XI u. Abb. 155 | 


1. Sperren und Kontakte zu einem Weichenhebel. 
e Ee | 
Hebelsperren Wat ` Plussperre , 
für den 


Weichenlauf Ws — Minussperre 


Kontakt für die Um- | In der Zwischenstel- 


| | stellung der Weiche 
O Ww—Ww | Pl ach Mi lung des Hebels zur 
ae | 2 | | ën (Minuslauf) a Minuslage geschlossen 
u 
3 Kontakt für die Um- | In der Zwischenstel- 
Weichenmotor R) EE stellung der Weiche me ae 5 
| © a SES Minus rene Së o ee geschlossen 
uslau 
Priif- oder Uber- CH Gi | ae 'f Prüfkontakt für die | In der Minusstellung 
wachungskontakte t! 4 Minuslage der Weiche des Hebels geschlossen 
für den @ e j Prüfkontakt für die | In der Plusstellung des 
Weichenmotor W3—W5 |ì Pluslage der Weiche Hebels geschlossen 
Sg | | | | Erdungskontakt für die! In der Minusstellun 
takt : E—w; 8 
nn 8 © | © | = Minuslage der Weiche | des Hebels geschlossen 
(stimmen mit den Prüf- EC 
kontakten genau über- D F Erdungskontakt für die | In der Plusstellung des 
ein) ©) deeg, Pluslage der Weiche | Hebels geschlossen 
| o S BIETER 
© Gei "hei oder Kontakte für die Fest- In der Minusstellung 
Fahrstraßen- (As legung und Uber- des Hebels geschlossen 
kontakte © D hı he’ wachung der Fahr- | In der Plusstellung des 
oder tf — | straßen Hebels geschlossen 


2. Sperren und Kontakte zu einem Signalhebel. 


53 Sperre für die Signal- 
5 ® | SR d überwachung | 
1 GE, ® F f Sperre ftir die Fahr- 
| > \  strabenfestlegung | 
Kontakt für die Signal- l 
| O O| ürü {Fon aie” In allen Mittelstel- 
EE | Kontakt für die Fahr- lungen des Hebels 
| = | i hl 
| D 2 hf d ge | SE 


| Kontakt für den Selbst- | In der Haltstellung 


des Signalhebel ~ 
| schluß der Sperrelais ' = lo er 


Pluskontakt | SE: el 81-83 
| 
| 


Í In der Fahrstellung 
Minuskontakt si- Ho \ Signalstellkontakt des Signalhebels ge- 


| schlossen 


Wie dio abgekürzten Bezeichnungen in 
vereinfachten Schaltdarstellungen zur An- 


Bei 
Elektromagnetfelder durch kleine Recht- 


den Signalrelais werden nur die 


eckfiguren bezeichnet, in denen mit dem 
Buchstaben S die Relaisart (Signalrelais) 
und mit untergesetzier Signalbezeichnung 
dasjenige Signal angedeutet wird, für das 
sie arbeiten. 


\ 


wendung gelangen, soll zunächst an den 


früher behandelten Beispielen einer ein- 
fachen Gleisvereinigung und einer Gleis- 
verzweigung gezeigt werden. In diesen 
sollen für alle Teile noch die gleichen 
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Buchstaben und Zahlenbezeichnungen 
angewendet werden, wie auf den Tafeln 
IX und XI, um die Klarstellung der Strom- 
läufe in der vereinfachten Form zu er- 
‘leichtern. 


+ 
+ 
ws ¥ 120Voır E 
2 nn 0.7 Amp. CH 
SPD ORY) 


D (rn. o gramm o amme — o 


fir Kleinbahnen 


gefolgt ist. In Abbildung 171 ist die gleich- 
artige Darstellung einer Schaltung fiir eine 
vom Zuge aufgeschnittene Weiche vor- 
geführt, zu deren Erläuterung auf Früheres 
zu verweisen ist. 


+ 


% 120 Volt 
10 mp. 
1a 


+ E- 
Lena .“ 
A 0.7Am D 


Relais für die 
Uberwachun 
des Weichentaufs Pag 


p 


und 
Signal wahl 


0 


Prüflampe L, 


Weichenlauf 


Abb. 167. Weichenhebel m der Grundstellung; 


Abb. 168. Hebel bis zum Anschlag umgelegt, 
Überwachungsstromkreis geschlossen. 


Weichenantrieb angeschaltet und im Anlauf. 


Abb. 167 bis 170. Vereinfachte Darstellung des Stromverlaufs bei Umstellung des Weichenhebels aus der 


a) Stellwerkschaltung für eine 
Linien vereinigung. 


a) Weichen schaltung; Abb. 167 
bis 171. 


| ß) Signalschaltung; Abb 172. 
Die beiden Einflügelsignale, die 
| eine Gleisvereinigung decken, werden mit 
| einem einzigen Hebel gestellt; nach der 
Stellung der Weiche richtet es sich, wel- 


Eine zweckmäßige Form der verein- 
fachten Weichenschaltung ist in den Abbil- 
dungen 167 bis 171 dargestellt, in denen 
der vollständigen Bewegung des Weichen- 
hebels aus der Pluslage bis zur Minuslage 


ches von den beiden Signalen in die Fahr- 
stellung gehen wird (Signalwahl). Ist 
nämlich die Fahrstraße für eine bestimmte 
Fahrt eingestellt, so muß der Signalstrom, 
ehe das Signal gezogen werden kann, die 
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in dieser Fahrstraße liegenden Gleis- 
Abschnitte und auch die vorschriftsmäßige 
Stellung der Weiche selbst überwachen, 
d. h. er kann nur zustandekommen, wenn 
er die Relaiskontakte der in Frage kom- 


+ 


M 120Volt 
PD 10Amp 
18 
E 
120Volr El wy 
© o emp. (P 
E 8 Cra 


E 


1a 


Abb, 169. Hebel in der Lage der Abbildung 168; 
Weichenantrieb ausgelaufen, die Weichenzunge in 
umgelegter Stellung geschlossen. 


| 
| 
| 


t 


cher der beiden Anrückabschnitte mit 


seinem Relaiskontakt in den Stromlauf 
eingeschaltet wird. 
Der Strom fließt von der Batterie über 


die Relaiskontakte w und f der Abschnitte 


M 120Volt 
T 10Amp. 
OV ELV 
3 N07Amp. CE 
STE 222 


Go vn ve cl, 
= — 1a = 


Abb. 170. Hebel in die Endstellung gelegt; Über- 
wachungsstromkreis geschlossen. 


Pluslage in die Minuslage. (Die Buchstabenbezeichnungen stimmen mit denen auf Tafel IX und XI überein.) 


menden Gle‘sabschnitte und Weichen in 
richtiger Stellung antrifft. Weichen- und 
Abrückabschnitt sind beiden Signalen ge- 
meinsam; infolgedessen hat der Signal- 
stromkreis für beide Signale die gleichen 
Kontakte w und 55 der Fahrstraßenrelais 
zu überprüfen. Da aber der Anrück- 
abschnitt für beide Signale verschieden ist, 
muß der Weichenhebelkontakt durch seine 
Plusstellung (hz:—hs) oder durch seine 
Minusstellung (h:—hs) entscheiden, wel- 


Gw und Gf und über den Signalhebel- 


' 80 


kontakt si—3 zur Wicklung des mit Selbst- 
schluß versehenen Sperrelais Sr. Befindet 
sich der Weichenhebel in der Plusstellung, 
ist der Weichenhebelkontakt he—hs 
geschlossen, hi—hs dagegen geöffnet, da 
Plus- und Minuskontakte einander zwangs- 
läufig ausschließen, Ist der Anrück- 
Abschnitt Ga unbesetzt, so kann der Strom 
von der Batterie über den Kontakt a des 
Anrückabschnitts Ga, den _ Weichenhebel- 
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kontakt he he nd iber den Konakta. ` 


des Sperrelais Sr zur Wicklung des Fahr- + 
straßenmagneten Fs gelangen, dessen | 

Sperre dadurch ausgerückt wird. Die Halt- ` 

lage des Signals wird ferner überprüft, in- M 120 Volt 


4 
dem Strom von der Batterie über die Signal- ; eae X 
flügelkontakte s und sı, die nur in der 8 ' 
Haltlage geschlossen sind, geführt wird, der Ke Love E N 
dann den Signalüberwachungsverschluß Us O 1 A d O,7Amp © 3 i 
ausrückt. Dadurch wird erreicht, daß der D 8 SI 


Signalhebel nur dann in seine Grundstel- 
lung zuriickgestellt werden kann, wenn das 
Signal tatsächlich die Haltlage eingenom- 
men hat. 


1 


b) Stellwerkschaltung für eine 
Linien verzweigung; Abb. 173. 


Die vereinfachte Weichenschaltung bic- 
tet gegenüber der unter a aufgeführten 
keine neuen Gesichtspunkte. | ee ee Kar 


Die Signalschaltung ist in Abb. 173 
dargstellt. Die Wahl des Signals für die T 
eine oder die andere Fahrt erfolgt auch mye 


wer henantrieb 


rte 


Batterie 


iin, SFellwerhk 


om annannsnemansunnsmonanansnmessnonmmonm 


Abb. 171. Stromverlauf im Falle Aufschneidens einer 
Weiche bei Grundstellung des Weichenhebels. 


Ga; 


Sb, N 


Abb. 172. Vereinfachte Darstellung der Signalschaltung für eine einfache Linienvereinigung. 
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hier durch die Stellung der Weiche. Bevor 


das Signal auf Fahrt gestellt werden kann, 
überprüft der Strom, von der Batterie kom- 
mend, den Weichenabschnitt Gw über den 
Kontakt w, dann den Kontakt des Weichen- 
hebels in der Plusstellung (hi—hs) oder 
Minusstellung (h:—hz) und endlich den 
oder Minusstellung der 


durch die Phus- 
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takte c und d. Über c stellt es seinen 


Selbstschluß her, der das Sperrelais auch 
dann angezogen hält, wenn durch Umlegen 
des Signalhebels aus seiner Grundstellung 
der Kontakt sı—ss- geöffnet wird. Über 
den geschlossenen Kontakt d des Sperr- 
relais gelangt der Strom von der Batterie 
zur Wicklung des Fahrstraßenmagneten 


Abb. 173. 


Vereinfachte Darstellung der 
Signalschaltung für eine einfache 
Linienverzweigung. 


— — — 
Ga Ts» ` — Gw CR 
Sb; p 


Fs, wenn der Anrückabschnitt Ga unbe- 
setzt und infolgedessen der Kontakt a ge- 


Weiche bedingten Gleisabschnitt Gf oder 
G, über Kontakt f oder §,. Im vor- 
liegenden Falle befindet sich der 
Weichenhebel in der Plusstellung; der 
Strom fließt also über den in dieser Stel- 
lung geschlossenen Kontakt hi—hs und 
den Kontakt 8 des Streckenabschnittes Gf. 
Befindet sich der Signalhebel in der Grund- 
stellung, so ist der Kontakt s:—s; des 
Signalhebels geschlossen und der Strom 
gelangt über diesen zur Wicklung des 
Sperrelais Sr. Dieses schließt seine Kon- 


schlossen ist. Die Fahrstraßensperre wird 

also ausgeriickt, Die Überprüfung der 

Haltlage der Signale über die Flügelkon- 

takte erfolgt in gleicher Weise wie bei der 

Linienvereinigung. 

c) Stellwerkschaltung für den 
Bahnhof Spittelmarkt. 


Auch hier erübrigt sich eine weitere Be- 


sprechung der Weichen sahaltung. 
36 
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In der Signalschaltung des 
Bahnhofs Spittelmarkt sind die Schal- 
tungen einer Linienvereinigung und 
Verzweigung zu einem Schaltbilde ver- 
bunden, zu dem noch die des durch 
das Kehrgleis gegebenen Fahrstraßen- 
Abschnitts F hinzutritt. Ein solches 
Schaltbild ist in den beiden rechtsseitigen 
Abbildungen der Tafel XV dargestellt, 
von denen die obere den Lauf der Signal- 
ströme bei der Grundstellung sowohl der 
Weichen als auch der Signale, die untere 
den Stromlauf bei der Minusstellung der 
Weichen 5 und 7 und der Stellung des Sig- 
nals 2A/B auf abzweigende Fahrt, der 
Weiche 6 in der Grundstellung und der 
Signale 11! und 11 in gezogener Stellung 
darstellt. Die Schaltung des Signals 2 A/B 
ist die der Gleisverzweigung, bei der 
seine Stellung abhängig ist von der Plus- 
oder Minusstellung der Weichen 5 und 7 
und der Kontaktlage der Relais der 
Gleisabschnitte C, D oder C, E. Die 
Schaltung der Signale 9 und 111, 114 
entspricht der einer Gleisvereini- 
gung. Die Signalstellung ist hier 
von der Plus- oder Minusstellung der 
Weiche 6 und der Kontaktlage der Relais 
der Weichenabschnitte E, F, G abhängig. 
Der Gleisabschnitt F ist in den Über- 
wachungsstromkreis des Signals 2 A/B 
nicht einbezogen, da er andernfalls nur 
mit einem Zuge besetzt werden könnte. 
Denn es leuchtet ein, daß das Fahr- 
straßenrelais dieses Abschnittes nicht 
mehr anzieht, falls er bereits besetzt ist, 
so daß das Signal 2 A/B infolge dauern- 
der Unterbrechung seines Signalstroms 
nicht ein zweites Mal in die Fahrstellung 
gebracht werden könnte. Da die beiden 
Gleisabschnitte A und B nur kurz sind, 
so leuchtet ferner die Notwendigkeit ein, 
die Relaiskontakte beider Abschnitte in 
den Stromkreis der Anrücksperre des 
Signals 2 A/B einzubeziehen. Die Hinter- 
einanderschaltung der Kontakte A und B 
hat dann zur Folge, daß es nur der Be- 
setzung eines der beiden Abschnitte A 
und B bedarf, um die Anrücksperre in 
Wirksamkeit treten zu lassen. Auf diese 
Weise ist dem Umstande Rechnung getra- 
gen, daß ein sehr kurzer Zug nicht not- 
wendigerweise beide Abschnitte besetzen 
muß, 

Bei der in diesem Beispiel zur An- 
wendung gelangenden Gleisvereinigung 
ergibt sich, abweichend von dem Falle der 
früher behandelten einfachen Vereini- 
gung zweier Gleise, die Notwendigkeit, 


Zeitschrift 
Kleinbannen. 


die Signale der sich vereinigenden Gleise 
nicht mit einem, sondern mit zwei Hebeln 
zu stellen. Da nämlich gefordert werden 
muß, daß sowohl die Einfahrt in das Kehr- 
gleis vom Gleis 2 aus als auch die 
Durchfahrt im Gleis 1 zu gleicher Zeit 
erfolgen können, so ist dafür Sorge zu 
tragen, daß der Signalhebel 9 bei der 


Fahrt 2 A/B mechanisch verriegelt wer- 


den kann. Für das Signal 111 mit dem 
Nachrücksignal 11! bedarf es nur eines 
einzigen Hebels. Ob der Hebel des 
Signals 9 oder der Hebel der Signale 11! 
und 1111 gezogen werden kann, hängt 
von der Stellung der Weiche 6 ab (Signal- 
wahl). Durch die Stellung des Hebels 
dieser Weiche wird mit Hilfe des davon 
betätigten Kontaktes 6+ oder 6— be- 
stimmt, ob der Abschnitt F oder der Ab- 
schnitt 37 für die Betätigung der Anrück- 
sperre ordnungsmäßig in Wirkung treten 
wird. S 

Die untere der beiden rechtsseitigen 
Abbildungen auf Tafel XV zeigt die 
Signalschaltung bei Fahrstellung der Si- 
gnale 2 A/B und 111, DI Was das vor 
der Gleisverzweigung, also vor der gegen 
die Spitze befahrenen Weiche 5 beste- 
hende Signal 2 A/B betrifft, so hat beim 
Ziehen dieses Signals der Strom nicht 
nur die Stellung der Hebel und Kontakte, 
sondern auch das Weichenrelais zu über- 
prüfen, das unabhängig von der Hebel- 
bewegung die Stellung der Weiche selb- 
ständig überwacht und Bestimmung trifft, 
zu welchem Signal der Signalstromkreis 
crdnungsmäßig gelangen wird. In den 
Sıromkreis des Signals 2 A/B ist der 
Minuskontakt der Weiche 7 eingezeich- 
net, um durch diesen die richtige Stellung 
dieser Weiche zu überwachen, die bei der 
Fahrt 2 A/B auf Minus steht. Für das 
Auffahrtstellen der Signale 11! und 11H 
ist es selbstverständlich nötig, daß der 
Gleisabschnitt G unbesetzt und die Weiche 6 
auf Plus gestellt ist, Außerdem ist, um 
gleichzeitiges Ziehen des Signgls 9 unmög- 
lich zu machen, ein Pluskontakt des Sig- 
nalhebels 9 in den Stromlauf für die Sig- 
nale 11 eingeschaltet. Soll das Nachrück- 
signal 11H auf Fahrt gehen, so ist es not- 
wendig, daß der Gleisabschnitt H frei, also 
der Kontakt H geschlossen ist, 

In den Schaltbildern der Tafel XV 
tragen die Kontakte des Umleithebels die 
Zahl 4. Der Hebel ist so geschaltet, daß 
beim Umlegen desselben die Stromunter- 
brechung für den Selbstschluß des Sperr- 


relais am Signalhebelkontakt 2 und 11 
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unterbunden wird, so daf der Selbst- 
schluß des Sperrelais unabhängig von 
dem Signalhebel wieder eingeleitet, die 
Unterbrechung des Selbstschlusses ge- 
wissermaßen beseitigt wird. 


Zugrichfungen 


(nach Gleisabschnitten 
bezeichnet) 
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natürlich nicht gleichzeitig mit 2 A/B er- 
scheinen kann, ist in der Verschlußtafel 
mit dem Zeichen der Haltstellung ange- 
geben. In der Spalte „Signalüber- 
wachung“ besagen ferner die Buchstaben 


Abb, 174. Verschlußtafel für den Bahnhof Spittelmarkt. 


4. Mechanische und elektrische Abhängig- 
keiten. 


a) Verschlußtafel. 


Die Verschlußtafel (Abb. 174) gibt in 
ihrem größeren linksseitigen Abschnitte 
darüber Aufschluß, welche Signale die 
Haltlage einnehmen und wie die Weichen 
stehen müssen, ehe ein bestimmtes Signal 


auf Fahrt gestellt werden kann. Aus den 


drei letzten Abschnitten ist ersichtlich, 
welche Streckenabschnitte den Signalstrom 
zu überwachen oder die Anrück- und 
Fahrstraßensperre zu betätigen haben. 
Zu diesem Zwecke sind in die drei 
letzten Abschnitte die Relais eingetragen, 
die in unterbrochenem Zustande ver- 
schließend wirken. Die Kontakte der in 
der Spalte „Signalüberwachung“ aufge- 
führten Fahrstraßenrelais verhindern die 
Abgabe eines Signals Fahrt 
frei, die unter „Fahrstraßenfest- 
legung“ aufgeführten die Änderung 
einer Fahrstraße, und zwar 
die unter „Anrückabschnitt“ ange- 
gebenen, während sich der Zug dem 
Weichengebiet nähert, die unter „Wei- 
chenabschnitt“ verzeichneten, während 
sich der Zug im Weichengebiet selbst be- 
findet. Soll z. B. das Signal 2 A/B für 
die Fahrt aus den Abschnitten A und B 
über die Abschnitte C und E nach F auf 
Fahrt gestellt werden — Zeile 3 der Ver- 
schlußtafel —, so müssen vorher die Wei- 
chen 5 und 7 auf Minus und das Signal 9 
auf Halt gestellt sein; Signal 2A, das 


C und E, daß die gleichnamigen Strecken- 
abschnitte frei, die Anker der gleich- 
namigen Fahrstraßenrelais also ange- 
zogen sein müssen, ehe das Signal auf 
Fahrt gstellt werden kann, und unter der 


| Überschrift „Anrückabschnitt“ ist durch 


die Buchstaben A und B angedeutet, daß 
die Anrücksperre für das Signal 2 A/B in 
Tätigkeit tritt, sobald die Abschnitte A 
und B vom Zuge besetzt werden. Endlich 
bedeuten die Buchstahen C und E in der 
mit „Weichenabschnitt“ überschriebenen 
Spalte, daß die Fahrstraßensperre auch 
noch in Wirksamkeit bleibt, solange sich 
ein Zug in den Abschnitten C und E be- 
findet. Diese Andeutungen dürften zum 
Verständnis der Verschlußtafel zunächst 
ausreichen. 


b) Verschlußregister. 


Die Art der Verschlußteile, die zur 
Herstellung der in der Verschlußtafel 
zusammengestellten mechanischen Alb- 
hängigkeiten dienen, ist amf Seite 243, 
Jahrgang 1919 und auf Tafel XIV im all- 
gemeinen bereits angedeutet. Die Ver- 
schlüsse werden bewirkt durch Knaggen, 
die durch die Hebelbewegung mit auf- 
rechten Riegelstangen in Eingriff ge- 
bracht werden und auf diese Weise die 
Stellhebel mechanisch verriegeln. Knag- 
gen, die die Hebel in der Grund- oder 
Plusstellung verschließen, heißen Plus- 
verschlüsse; sie werden in den beiden 
Stellungen a und b der Abb. 175 ange- 
wendet, in der Stellung a, wenn die 
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Riegelstangen beim Verschließen ge- 
hoben, in der Stellung b, wenn sie herab- 
gedriickt werden. Sollen Stellhebel aus 
der Minusstellung verschlossen werden, 
so werden die Knaggen umgekehrt ange- 
bracht — e und d in Abb. 175 — und dann 
als Minusverschlüsse bezeichnet. Knag- 
gen, die Weichenhebel in beiden End- 
stellungen verriegeln, heißen Plus-Minus- 
Verschlüsse — e und fin Abb. 175. Rie- 
gelstangen können auch ein- oder mehr- 
fach unterteilt und so eingerichtet sein, 
daß sie nur in bestimmten Fällen 
durch Kupplungsklinken verbunden werden. 
Eine Klinke, die die Teile der Riegel- 
stange bei der Plusstellung des Hebels 
verbindet, wird Plusklinke genannt — gin 
Abb. 175 —, wenn sie bei der Minus- 
stellung des Hebels die Kupplung be- 


wirkt, als Minusklinke — h in Abb, 175 Abb. 175. 
— bezeichnet. Formen der Verschlußstücke eines Verschlußregistert. 


Abb. 176. Abhängigkeit zwischen zwei mit Plusverschlußstücken versehenen Stellhebeln (Gegenseitiger 
Ausschluß zweier Hebel). 


Beide Hebel in der Hebel 2in der Grund- Hebel 1 in der Grund- 

Grund-(Plusvstellung. stellung durch Hebel stellung durch Hebel 

Beide Hebel frei, in der Minusstellung 2 in der Minusstellung 
verschlossen. verschlossen. 


Abb. 177. Abhängigkeiten zwischen einem mit Plus-Verschlußstück und einem mit Minus-Verschlußstäck 
verselienen Stellhebel (Wechselseitiger Ausschluß zweier Hebel). 


I 


Beide Hebel in der Hebeli in der Grund- Hebel 2 in der Minus- 

Grund-(Plus-)stellung; stellung, Hebel 2 in stellung durch Hebel 

Hebel 1 durch Hebel 2 der Minusstellung. 1 in der Minusstellung 
verschlossen. Beide Hebel frei. verschlossen. 


Abb. 176 bis 179. Abhängigkeiten 
Bem.: Die +- und —- Zeichen bedeuten die mit der Lage der Ver- 


ee ae Se 


Im VerschluBregister sind Abhängig- 3. 
keiten eingerichtet zwischen je zwei, 
unter Umständen auch zwischen drei 
und mehn Stellhebeln, und zwar in der 
Weise, 

A. daß bei zwei Hebeln 


1. die beiden Hebel in der Grund- 
stellung (Plusstellung) frei 
sind, jeder Hebel aber den anderen 
beim Umlegen in die Minusstel- | 
lung verriegelt (gegenseitiger | 

Ausschluß der Hebel); 

| 
| 
| 


4. 


2. die beiden Hebel in ent- 
gegengesetzten Stellun- 
gen — der eine in der Grund- 
stellung, der zweite in ge- 
zogener Stellung — frei sind, 
jeder Hebel aber beim Umlegen 
den anderen verriegelt (wechsel- 
seitiger Ausschluß der Hebel); 


der eine der beiden Hebel bei 
Grundstellung des zweiten in sei- 
nem ganzen Gange frei hin und 
her bewegt werden kann, daß er 
aber beim Umlegen des letzteren 
in der Endstellung verriegelt wird, 
in der er sich gerade befindet 
(einseitiger Ausschluß in der Plus- 
oder Minusstellung eines Hebels); 


B. daß bei drei Hebeln 


die beiden ersten Hebel bei 
Grundstellung des dritten 
die unter A 1 angegebene Abhän- 
gigkeit aufweisen, der dritte Hebel 
aber in gezogener Stellung 
durch Ziehen beideranderen 
Hebel verriegelt wird (unmittel- 
bare gegenseitige Ausschlüsse), 


Die vorstehend angegebenen vier 
Fälle sind durch die Abbildungen 176 bis 
179 erläutert. 


Abb. 180 zeigt an einem 


Abb. 178. Abhängigkeiten zwischen einem mit Plus-Verschlußstück und einem mit Plusminus-Vers« hluß- 
stück versehenen Stellhebel. (Einseitiger Ausschluß in der Plus- oder Minusstellung des Hebels.) 


Beide Hebel in der 
(irundstellung. Beide 
Hebel frei. 


Hebel 2 in der Plus- 

stellung durch Hebel 

1 in der Minusstellung 
verschlossen. 


Hebel 2 in der Minus- 

stellung durch Hebel 

1 in der Minusstellung 
verschlossen. 


Abb. 179. Abhängigkeiten zwischen zwei mit Plus-Verschlußstücken und einem dritten mit Plus-Verseitluß- 
klinke versehenen Hebel (Mittelbare gegenseitige Ausschlüsse). 


Hebel 2 in der Plus- 
stellung durch Hebel 
1 in der Minusstellung 
verschlossen, wenn 
sich Hebel 3 in der 
(irundstellung be- 
findet. 


zwischen zwei und drei Stellhebeln. 


Hebel 1 in der Plus- 
stellung durch Hebel 
2in der Minusstellung 


verschlossen, wenn 
sich Hebel 3 in der 
Grundstellung be- 
findet. 


schlußstücke im Eınklang befindlichen Stellungen der Hebel 1 und 2. 


Hebel 3 in der Minusstellung 
verschlossen 1): bei Minus- 
stellung des Hebels 1 durch 
die Minusstellung des Hebels 
2 oder 2): bei Minusstellung 
des Hebels 2 durch die 
Minusstellung des Hebels ı. 
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der Wirklichkeit entnommenen Aus- 
schnitt eines umfangreicheren Verschluß- 
registers, wie mannigfaltig die Abhängig- 
keiten sein können, 

Die für den Bahnhof Spittelmarkt er- 
forderlichen mechanischen Abhängigkei- 
ten sind in dem Verschlußregister der 
Abb. 181 in Skelettform dargestellt, wie 
dies bei Entwurfsaufstellungen allgemein 
üblich ist. Die aufrechten Linien mit 
schräg liegenden arabischen Zahlen be- 
zeichnen die Hebelübertragung auf die 
wagerechten Schieber; letztere tragen die 
Verschlußknaggen und sind am linken 
Ende gleichfalls mit schräg liegenden ara- 
bischen Zahlen versehen; die gestrichelten 
Senkrechten bedeuten — zu vel. Abbi 174 — 


A und B: Ansichten in verschiedenem 
Verschlußzustande. 


stange von rechts nach links, beim Zu- 
rücklegen des Hebels von links nach 
rechts; die Riegelstangen werden ent- 
sprechend auf- oder abbewegt. In der in 
Abb. 181 angegebenen Zusammenstellung 
erfüllen die Verschlüsse, ohne sich gegen- 
seitig zu stören, die durch die Verschluß- 
tafel vorgeschriebenen Bedingungen, wie 
sich aus der folgenden Fahrtendarstel- 
lung ergibt. y 


Fahrt 1: Von Gleisabschnitt 42 
nach A und B. 


Da die Weiche 5 unmittelbar an der 
Station liegt, muß sie durch Ziehen des 
Signalhebels 14 festgelegt werden, da- 
mit für den Fall, daß der Zug beim Ein- 


H 


| KAN 


Riegel- 
Ansicht von stange. 


links. 


Abb. 180, Teil des Verschlußregisters des Bahnhofs Leipziger Platz. 


Leerplätze, die Senkrechte 4 den Umleit- 
hebel. Die Angriffspunkte der Hebel ‘sind 
umringelt und mit den gleichen Zahlen ver- 
sehen wie die Hebel. Bereits auf Tafel XIV 
ist dargestellt, daß die Schieberstangen 
‘ga Paaren so angeordnet sind, daß sie 
sich gegenseitig als Führung dienen. 
Die Riegelstangen in Abb. 181 sind körper- 
lich dargestellt und am unteren Rande der 
Abbildung mit stehenden arabischen Zahlen 
numeriert; im die Numerierungen sind auch 
hier die Leerstellen mit einbezogen, von 
denen einige durch Beischrift als solche 


bezeichnet sind. Die in der Abbildung dar- . 


gestellte Lage der Schieber entspricht der 
Plusstellung (Grundstellung) der Hebel; 
beim Umlegen eines Hebels von Plus nach 
Minus bewegt sich die zugehörige Schieber- 


| 
| 
| 
| 
| 


fahren in die Station das Ausfahrsignal 
überfahren und in die Weiche gelangen 
sollte, diese nicht mehr bewegt werden 
kann. Ob sich die Weiche dabei in der 
Plus- oder Minusstellung befindet, ist für 
die Zugeinfahrt ohne Belang. Im Ver- 
schlußregister ist diese Festlegung der 
Weiche dadurch erfüllt, daß beim Ziehen 
des Hebels 1 der Verschlußknaggen a die 
Riegelstange 4 abwärts bewegt und fest- 
legt und daß sie dadurch den Knaggen g 
in der Plus- oder Minusstellung und da- 


mit auch den Hebel 5 verschließt. 


Fahrt 2a: Von A und B über C 
nach D. 


Die Signale 2 A und 2 A/B werden 
mit demselben Hebel 2 gezogen. Ist die 
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Weiche 5 für die Fahrstraße 2a auf Plus Fahrt 2 ab, Fahrt 9 ausschließend. 
eingestellt, so erscheint beim Ziehen des yon A und B über C und E nach F. 
Hebels 2 das Signal 2 A; ist sie für die | ` 
Fahrstraße 2a/b auf Minus eingestellt, so | Vorbedingung der Fahrt ist nach 
| 
| 


zeigt sich das Signal 2A/B (Signalwahl). | Maßgabe der VerschluBtafel, daß die 
Die Fahrt 2a setzt voraus, daß sich die Weichen 5 und 7 auf Minus eingestellt 
Weiche in der Pluslage befindet; beim Zie- , sind. Beim Ziehen des Hebels 2 erscheint 


Nummern der Zä zen fer 
gen ee 


Sgnalhebdel eg E 9 5 Werchemhebel Sıgrelhebel 
— — —— 


Ser 
7 2 — Ké 5 d d rn I ie IT 
— 


T 


pan 


yoo” 


L Leenplarze 


S © ON OAH TO NN 


Nummern der e für die 
Schieber 


e 


N) 
N 


8 9 10 11 
Nummern der Platze fùr die 
Riegelstangen 7 


Abb. 181. Verschlußregister des Bahnhofs Spittelmarkt. 


hen des Signals wird die Weiche darin | unter diesen Umständen das Signal 2A, B 
verriegelt. Diese Bedingung ist im Ver- (Signalwahl). Hebel 2 muß beim Ziehen 
schlußregister dadurch erfüllt, daß der de beiden Weichen 5 und 7 verriegeln. 
Hebel 2 beim Ziehen die Riegelstange 4 Das Signal 9 muß, um eine Gegenfahrt 
vermöge des Knaggens c abwärts bewegt zum Signal 2 A/B auszuschließen, bei der 
und verschließt, dadurch den Knaggen g Fahrt 2a/b mechanisch ausgeschlossen wer- 
(in der Pluslage) festlegt und damit auch | den, d. h. Signal und Hebel 9 müssen sich 
den Hebel 5 unbeweglich macht. in der Grundstellüng (Halt) befinden. 


- 


— 
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Der Ausschluß erfolgt beim Verschluß- 
register in der folgenden Weise: 

Den Vorbedingungen (Hebel 5 und 7 
in der Minusstellung, Hebel 9 in der 
Grundstellung [Halt]) entspricht die 
Minuslage der Knaggen g und l. Knagge | 
hat den unteren Teil der Riegelstange 8 
entriegelt. Durch die Minusstellung der 
Hebel 5 und 7 sind ferner die Knaggen k 
und m in die Riegelstange 11 eingescho- 
ben worden, haben diese und damit auch 
die Knagge p und somit auch den Hebel 9 
festgelegt. Da sich Hebel 5 und 7 in 
Minusstellung befinden, ist auch die 
Klinke i in die Trennstelle der Riegel- 
stange 8 eingedrungen. 

Beim Ziehen des Hebels 2 werden 
durch die Knaggen c und e die Riegel- 
stangen 4 und der Oberteil der Riegel- 
stange 8 abwärts bewegt und dann ver- 
schlossen. Dadurch wird die Knagge g 
(Hebel 5 in der Minuslage) festgelegt. 
Klinke i legt mit dem Unterteil des Schiebers 8 
die Knagge 1 (Hebel 7 in der Minuslage) 
fest und da infolgedessen auch die Knag- 
gen k und m nicht mehr bewegt werden 
können, ist auch Knagge p und damit 
Hebel 9 festgelegt. l 


Fahrt 9: Von F 
nach H. 


über E und G 


Voraussetzung für die Fahrstellung 
des Signals 9 ist nach der Verschlußtafei, 
daß sich die Weichen 5 und 7 in der Plus- 
stellung, 6 in der Minusstellung befinden, 
die Signale 11! und UI auf Halt stehen. 


Die sämtlichen Weichenhebel und der 
Signalhebel 11 müssen beim Ziehen des 
Signalhebels 9 verschlossen werden. Dies 
geschieht wie folgt: 

Bei Plusstellung des Hebels 5 sind 
die Knaggen h und k außer Eingriff mit 
den Riegelstangen 7 und 11. Beim Um- 
legen des Hebels 6 wird die Riegei- 
stange9 durch die Knagge n nach unien 
bewegt; dadurch wird das Verschlußstück 
r des Hebels 11 und damit dieser selbst 
festgelegt, so daß die Signale 11! und 
111l nicht gezogen werden können. Das 
Verschlußstück o dagegen wird beim Um- 
legen des Hebels 6 aus der Riegelstange 11 
herausbewegt und gibt diese für eine Ab- 
wärtsbewegung frei. Wird jetzt der 
Hebel 9 auf Fahrt gestellt, so dringt die 
Knagge p in die Riegelstange 11 ein, be- 
wegt diese nach unten und verhindert da- 
mit das Zurücklegen des Hebels 6, da da- 
durch das Verschlußstück o festgelegt ist. 


‘Riegelstange 9 frei. 


Fahrt 11: Von Abschnitt 37 über 
G nach H. 


Um die Signale 11! und 114 (letz- 
teres als Nachrücksignal) auf Fahrt zu 
stellen, ist erforderlich, daß sich die 
Weiche 6 in der Plusstellung befindet 
und das Signal 9 ausgeschlossen wird. 
Dies wird nach dem Verschlußregister, 
wie folgt, erreicht. 


Hebel 6 gibt in der Plusstellung die 
Riegelstange 9 frei, verschließt dagegen 
mit der Knagge o die Riegelstange 11 
und verhindert mit Hilfe des Knaggens p 
das Auffahrtstellen des Signals 9. Hebel {1 
wird umgelegt und verschließt mit der 
Knagge r die Riegelstange 9. Dadurch 
wird eine Abwärtsbewegung der Riegel- 
stange ausgeschlossen und damit auch 
durch die Knagge n das Umlegen des Wei- 
chenhebels 6 verhindert. 

Unabhängig hiervon können gleichzeitig 
die Fahrten 2a oder 2a/b ausgeführt wer- 
den; die Freigabe der Verschlüsse ergibt 
sich aus dem Register nach dem Vorher- 
gehenden, 


Die Umstellung der halbselbsttätigen 
Sicherungsanlage auf den rein selbsttätigen 
Betrieb mittels des Umleithebels 4 er- 
folet in der nachstehenden Weise. 


Beim Ziehen des Umleithebels wer- 
den erstens die Weichen 5 und 6 in ihrer 
Plusstellung und die Hebel 1, 2 und 11 in 
ihrer umgelegten Stellung, 9 in der 
Grundstellung mechanisch verschlossen. 
Der Umleithebel führt zweitens die schon 
früher erwähnte elektrische Umschaltung 
herbei, durch die das selbsttätige Auf- 
fahrtgehen der Signale nach Freiwerden 
der Strecke ermöglicht wird. Die erwähn- 
ten mechanischen Verschlüsse werden im 
Verschlußregister, wie folgt, bewirkt: 

Hebel 1 ist umgelegt, das Verschluß- 
stück a in die Riegelstange 4 eingedrun- 
een, und das Verschlußstück b hat die 
Riegelstange 7 freigemacht. Hebel 2 ist 
umgelegt. Das Verschlußstück c ist in 
die Riegelstange 4 eingetreten, und das 
Verschlußstück d hat die Riegelstange 7 
freigemacht. Hebel 5 befindet sich in der 
Grundstellung, das Verschlußstück h nat 
die Riegelstange 7 freigegeben. Hebel 5 
befindet sich in der Grundstellung. Dem- 
zufolge gibt das Verschlußstück n die 
während das Ver 
schluß-tück o die Riegelstange 11 ver- 
schließt. Hebel 9 ist durch das Verschluß- 
stick p verschlossen, da die Riegel- 
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stange 11 an ihrer Bewegung durch das ` 


Verschlußstück o verhindert wird. 
Hebel 11 ist umgelegt und hat durch 
das Verschlußstück r die Riegelstange 9 
verschlossen, durch das Verschlußstück q 
die Riegelstange 7 freigegeben. Nunmehr 
wird der Umleithebel 4 für den selbsttätigen 
Betrieb umgelegt und damit das Verschluß- 


stück f in die Riegelstange 7 eingeführt. 


Dadurch wird diese nach unten gedrückt 
und in dieser Lage festgelegt; der Umleit- 
hebel 4 verschließt dadurch den Hebel 1 beim 
Verschlußstück b, Hebel 2 beim Verschluß- 
stück d Hebel 5 beim Verschlußstück h 
und Hebel 11 beim VerschluBstiick q. 
Hebel 6 wird durch das Verschlußstück n 
verschlossen, da sich das Verschlußstück r 
bei umgelegtem Hebel 11 in der Riegel- 
stange 9 befindet. 


Lauf des Signalstroms 


DD s 


6.6. N 9. O. — Sig. 17 


LE. A — O 
COEG 4. CEO = 
D N 
NE| 6.6.9.9.@H. — CCL |66 u. m—O | 


einem Ringe, für in der Mittelstel- 
lung geschlossene Kontakte die 
Hebelnummer mit einem über- 
gelegten Halbbogen (Beispiele: 
5 und Sy, 2); 

2. für die Kontakte der Fahrstraßen- 
relais die Bezeichnungen der Gleis- 
abschnitte, zu denen die Relais ge- 

hören (Beispiele: A, E, 37); 


3. fiir die Kontakte der Weichen- 
(Signalwahl-) Relais wieder die 
Nummern der Hebel, denen sie zu- 
geordnet sind, aber nicht, wie im 
Schaltbilde, mit einem dahinter: 
stehenden Plus- oder Minus- 
zeichen, sondern mit einem dar- 
über oder darunter gelegten 
Striche, der ansagt, ob die Anker 


Auflösungsstrom der 
Anrücksperre fahrstrassensperre 


C. 


Abb. 182. Stromlauftafel für den Bahnhof Spittelmarkt. 


c) Stromlauftafel; Abb. 182. 

Während in den Schaltungen den 
Zeichen für. die Sperren, Hebel- und 
Relaiskontakte die Nummern der Hebel, 
den Kontakten der Signalwahl- (Weichen-) 
Relais die Hebelnummern mit einem 
Plus- oder Minuszeichen, den Kontakten 
der Fahrstraßenrelais die Buchstaben- 
oder Zahlenbezeichnungen der Gleis- 
abschnitte beigeschrieben, den Rechteck- 
zeichen der Sperr- und Signalrelaisfelder 
die Signalbezeichnungen eingeschrieben 
sind, sind in den Stromlaufverzeichnissen 
für die Sperren zwar die gleichen Zei- 


| 


chen wie in den Schaltbildern verwendet . 


(O), indessen sind als Abkürzungszeichen 
benutzt 


1. für die Hebelkontakte lediglich 


die Hebelnummern, und zwar für | 


den in der Grundstellung des Hebels 
geschlossenen Kontakt die reine 
Hebelnummer, für den in der um- 
gelesten Stellung geschlossenen 
Kontakt die Hebelnummer mit 


sich in angezogenem Zustande 
(oben) befinden, oder abgefallen 


sind (unten). (Beispiele: 5, 55 


6), O): 

4. für die Kontakte der Sperrelais 
die Nummern der ihnen zugeord- 
neten Signalhebel, mit einem dar- 
über oder darunter liegenden 
Strich zur Angabe, ob die Anker 
angezogen (oben) oder abgefallen 
(unten) sind. (Beispiele: 2, 2); 


5. fiir die Feldwicklungen der Sig- 
ralrelais die Bezeichnungen der 
Signale, zu denen sie gehören 
(Beispiele: Sie 2 B, Sig 9). Die 
im Stromlaufverzeichnis ange- 
gebenen Pfeile sind Zeichen der 
Stromrichtung zu einem Signal 
oder einer Sperre als Ziel. Eine 


1) Diese umringelten Zahlzeichen sind nicht zu ver- 
weehseln mit den auf Tafel XIV in schattierter Kreis- 


‚fläche stehenden. durch die lediglich die Weichenhebel- 


kontakte von den Signalhebelkontakten unterschieden sind. 


+‘ 
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Schleife vor zwei Pfeilen zeigt 
an, daß der Strom zwei Ziele hat. 


takt des Hebels 2 in gezogener Stellung 
(@)), von dort weiter über den Kontakt 


Hiernach sind die Zeichen in Zeile 1 | des Relais 5 in der Plusstellung (5) zur 


des Stromlaufverzeichnisses in Abb. 182, 
wie folgt, zu lesen: 

Der Signalstrom fließt von der Bat- 
terie über die Kontakte der in das Stell- 
werk eingebundenen Wechselstromrelais 
A, B, den Kontakt des Signalhebels 1 in 


(—>) Relaiswicklung des Signals 2A 
(Sig 2A) und damit parallel zur Fahr- 


| sperre weiterfließt. 


In der Spalte ,Anriicksperre* 
ist Zeile 2, wie folgt, zu lesen: Es werden 
überwacht Gleisabschnitt C, der Kontakt 


der umgelegten Stellung zur (— >) Wick- | des Weichenhebels 5 in der Plusstellung 


Ou TA 


\ tn; 
LV Dt 


Abb. 188. Ausgebautes früheres Stellwerk des Bahnhofs Spittelmarkt. 


lung des Signalrelais S 1! mit parallel 
geschalteter Fahrsperre. Anrück- und 
Fahrstraßensperren sind für diesen Fall 
nicht vorgesehen, weil sie, außerhalb des 
eigentlichen Stellbezirkes, lediglich zum 
Abschluß des Bahnhofes dienen. Zeile 2 
bedeutet in der Spalte „Lauf des Signal- 
stroms“, daß der Signalstrom von der 
Batterie über das Relais C den gleich- 
namigen Gleisabschnitt überwacht, über 
den Hebelkontakt 5 in der Plusstellung 
des Hebels, dann über den Relaiskontakt 
D, von dort über den angezogenen Kon- 


takt des Sperrelais 2, (2), über den Kon- | 


(5), weiter über den Kontakt des Relais A 
(nicht D), sodann über den Kontakt des 
Relais B, über den zweiten Kontakt des 
Sperrelais 2 in der angezogenen Stellung 
(2), über den Mittelkontakt 2 (@)) zum 
Fahrstraßen-Verschlußmagneten (— > D). 

Der Auflösungsstrom der 
Fahrstraßensperre — letzte Spalte 
der Zeile 2 — nimmt folgenden Weg: Kon- 
takt des Gleisrelais C, Kontakt des Hebels 5 
in Grundstellung, weiter (der mit einem 
Sternchen bezeichneten Leitung in den 
rechtsseitigen Abbildungen der Tafel XV 
folgend) über den unteren Kontakt des 


— Desenber Sia |. Die salbatiätige Signalanlage. der 


Berliner Hoch- un 


tung fur die Fabrren: 

Gleisabschnitten A-BüberCu.EnahF 

iSabschnitt 3?überGnachH. = 
jl. auch dernebenstehende Steuerplan) 


Geogr.- ith. Anst u. Steindr.v.C.L. Koller, Bertin S. 
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Sperrelais in abgefallenem Zustande (2), 
den Mittelkontakt ((2\), zum Verschluß- 
magneten. Hebel 5 kann hiernach erst nach 
Freiwerden des Gleisabschnitts C bewegt 
werden. 

Wenn der Zug aus dem Weichen- 
abschnitt C heraus ist, verhindert dennoch 
der Zug ein Auffahrtgehen des Signals 
2 A, so lange, wie er sich noch im Abrück- 
abschnitt D befindet (Blockung). 


heren Betriebe verwendeten, das bei der 
Einführung des selbsttätigen Signalsystems 
herausgenommen wurde, in Vergleich ge- 


Stellt izt. 


| 


SchluBbemerkung. 

Die Beschreibung des selbsttätigen 
Signalsystems der Berliner Hoch- und 
Untergrundbahn nebst einigen Vorläu- 
fern, die die Fortsetzung der „Vorstudien 


| zur Einführung des selbsttätigen Signal- 


Abb. 184. Neues Stellverk des Bahnhofs Spittelmarkt. - 


d) Kontaktregister. 

Auf die Einzelheiten des Sperr- und 
Kontaktregisters einzugehen, dürfte sich 
unter Hinweis auf die Darstellungen der 
Tafel XIV erübrigen, die dafür die nötigen 
Hinweise an die Hand geben. 

Die Besprechung des Bahnhofs 
Spittelmarkt wird mit den beiden Abbil- 
dungen 183 und 184 abgeschlossen, in 
denen das für den selbsttätigen Betrieb er- 
richtete neue Stellwerk mit dem im frü- 


systems auf der Berliner Hoch- und 
Untergrundbahn™) darstellt, ist hiermit 
vorläufig abgeschlossen. In einem Nach- 
trage werden späterhin noch an der Hand 
eines ausgedehnteren Beispiels weitere Ver- 
vollkommnungen und Vereinfachungen be- 
sprochen werden, die die Berliner 
Hochbahngesellschaft auf Grund ihrer 
nunmehr siebenjährigen Betriebserfah- 
rungen mit dem selbsttätigen Signalsystem 
durchgeführt hat. 


1) Verlag von Julius Springer, Berlin. 
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EREECHEN 


Frankreich. 


Gesetz vom 28. April 1920, betr. die vorüber- 

gehende Änderung der Artikel 14, 17, 26 und 

27 des Gesetzes vom 31. Juli 1913 über die 
Nebenbahnen und Kleinbahnen. 1 


(Veröffentlicht in den „Annales des ponts et 
| chaussées“ 1920, S. 187.) 


Artikel 1. 


Bei den Nebenbahnen, deren Konzession 
bereits erteilt, deren Bauausführung aber 
aufgeschoben, verlangsamt oder wegen des 
Kriegs noch nicht in Angriff genommen 
worden ist, kann eine Nachprüfung des 
Höchstbetrags der Baukosten, wie er durch 
die den gemeinnützigen Charakter der Bahn 
aussprechende Verordnung festgesetzt ist, 
für den Teil der Arbeiten bewilligt werden, 
der am 1. August 1914 noch nicht ausgeführt 
war. 

Der Höchstbetrag der in der erwähnten 
Verordnung vorgesehenen Beihilfe kann 
nach Maßgabe der Bestimmungen des Ar- 
tikels 2 erhöht werden, 


Artikel 2. 


Für die während der Geltungsdauer des 
Gesetzes vom 31. Juli 1913 konzessionierten 
Bahnlinien darf die erhöhte Beihilfe om 
Verhältnis zu den wirklichen jährlichen 
Lasten des Unternehmens, nämlich den im 
Zeitpunkt der Nachprüfung berechneten Aus- 
gabem und Anleihezinsen, nicht höher sein 
als die sich bei Anwendung der Berechnungs- 
art des Artikels 14 des genannten Gesetzes 
ergebende Beihilfe, wenn der Berechnung 
die Preise und Zinsen des Jahres 1913 zu- 
grunde gelegt werden. 

Außerdem dürfen in Abänderung des Ar- 
tikels 17 des erwähnten Gesetzes die jähr- 
lichen Beihilfen über 50 Jahre hinaus, aber 
höchsten bis zu 55 Jahren gewährt 
werden, 

Für die während der Geltungsdauer des 
Gesetzes vom 11. Juni 1880 konzessionierten 
Bahnen wird die Erhöhung der Beihilfe ein- 


1) Vgl. die Übersetzung dieses Gesetzes in der Zeit- 
schrift für Kleinbahnen, 1914, 8. 3 ff. 


heitlich festgesetzt auf die Hälfte der nach 
den Artikeln 1 und 12 des Erlasses vom 
20. März 1880 zu gewährenden Zuschüsse zu 
den Ausgaben, jedoch mit der Maßgabe, daß 
die Umwandlung des von dem Departement 
oder den Gemeinden beizusteuernden Teils 
der Beihilfe nicht unter Zugrundelegung eines 
Zinssatzes von 4 v. H. vorgenommen wird, 
sondern zu dem Zinssatz, der durch das letzte 
Finanzgesetz festgesetzt worden ist, das vor 
der die Konzessionsverleihung abändernden 
Verordnung erlassen wurde Die Departe- 
ments oder Gemeinden können ermächtigt 
werden, bei der Erhöhung des Höchstbetrages 
der Baukosten der genannten Bahnstrecke 
eine Summe in Höhe des Betrages der Zu. 
schüsse mit einzubeziehen, die sie für die 
Verzinsung und Tilgung des Anlage: 
kapitals während der Zeit der Unterbrechung 
und Verlangsamung der Arbeiten aufzuwen- 


den gehabt hätten. 


Artikel 3. 

Die während der Geltungsdauer des Ge- 
setzes vom 11. Juni 1880 konzessionierten 
Bahnen können ungeachtet entgegenstehen- 
der Bestimmungen ihrer Konzessionsurkunden 
besondere staatliche Beihilfen für be- 
stimmte Bahnstrecken erhalten. ` 

Für die Strecken, deren Betriebseröff- 
nung vor der Kriegserklärung stattgefunden 
hat, ist der Stichtag für den Bezug der be- 
sonderen staatlichen Beihilfe der 1. August 
1914, für jede andere ‘Bahn der Tag der Be- 
triebseröf fnung. 


Artikel 4. 

Für die Bahnen, auf die Artikel 1 dieses 
Gesetzes Anwendung findet, können die in 
den Artikeln 27 und 28 des Gesetzes vom 
31. Juli 1913 für die Sicherheitsleistung vor- 
gesehenen Mindestbeträge und kann ferner 
die Beteiligung des Konzessionars an den 
Baukosten auf die Hälfte der bei Anwendung 
der Artikel 27 und 28 festzusetzenden Beträge 
ermäßigt wrden. 


Artikel 5. 


Artikel 6. \ W 


Kleine Mitteilungen. 


Neuere Pläne, Vorarbeiten, Genehmigungen, 
Betriebseröffnungen u. Betriebsänderungen 
von Kleinbahnen. 


1. Neuere Pläne. 


1. Die Dortmunder Straßenbahnen sollen 
durch folgende Linien erweitert werden: 


a) von Dortmund (Huckarde) über Bodel- 
schwingh nach Mengede, 
b) von Dortmund (Dorstfeld) nach Öspel, 
c) von Lütgendortmund (Reichsbahnhof) 
über Ospel nach Eichlinghofen. 
2. Die Bochum- Gelsenkirchener Straßenbah- 
nen wollen ihren Betriebszweck auch auf die 
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2. Vorarbeiten. 
Fehlen. 


Beförderung von Postsendungen nach dem 

Postamt I in Bochum und dem Postamt in 

Weitmar ausdehnen und die dazu nötigen Gleis- | 

anlagen herstellen. | 3. Genehmigung 
3. Der Kreis Zeven plant den Bau einer | 

vollspurigen, mit Lokomotiven zu betreibenden | 


ist erteilt worden: 


Kleinbahn für Personen- und Güterverkehr Der Stadtgemeinde Nordhausen für die von 
von Rhadereistedt nach Karlshöfen mit An- | der Elektrizitäts-Aktiengesellschaft vormals 
schluß an die Kleinbahnen Wilstedt—Zeven— | Schuckert & Co. in Nürnberg erworbene elek- 
Tostedt und Bremervörde—Osterholz. trische Straßenbalın in’ Nordhausen. 


4. Betriebseröffnungen und Betriebsänderungen. 
A. In Preußen: 


ak 2 FC d, DB 9 
Ss E 17 32 
rg. diig) ze 
. és ke e er 
2 Bezeichnung a) Eigentümer Spur- CEF 3 Be- 28 2 4 Betriebs- 
S der b) Betriebsunter- weite Z „43| triebs- e S ee 
S S ode 
-J Kleinbahnstrecke nehmer 75 e zweck S S 2 | Betriebs- 
338° 8” | änderung 
GER g 2 2 
m (Dade “| BS 


. Straßenbahnen. 


1 | Cleve—Hau a u. b) Clever Straßen- 1,49 ja Per- 1 nein 15. August 
bahngesellschaft m. sonen- e 1920 
b. H. | og E Betrieb 
| | | Ge DC eröffnet 
2 Hau- Bedburg | desgl. 1.436 ja ‚ desgl. 1 nein 7. Novbr. 
d | | ! ! 1920 
| | | CG Betrieb 
| | eröffnet 
3 | Straßenbahn Minden Ge u. b) Straßenbahn | 1,0 nein Per- 1 nein 9. Dezember 
(Strecken Bahnhofs- Minden G. m. b. H. a | sonen- 1920 
vorplatz—Markt und! Herford (Betriebslei- verkehr Betrieb 
Minden — Porta) tung in Minden) | | eröffnet 
ll. Nebenbahnähnliche Kleinbahnen. 

4 |Reststrecke Rees--Em- a) Kreis Rees, 1.4 ja | Per- d ja 12. Juni 
merich der Kleinbahn b) Rheinisch - Westfäli- | = gonen- | 1920 
Wesel—Rees—Emme- sches Elektrizitäts- und Betrieb 
rich werk A.-G. | Güter- eröffnet!) 

| | | verkehr 

5 | Lilsdorf—Langel (Teil- a) Kreis Sieg, 1.45 ja desgl. 1 ja 29. Oktober 
strecke der Kleinbahn b) Rheinisch - Westfali- | f 1920 
Siegburg—Zündorfm.: sches Elektrizitäts- | | Betrieb 
Abzw. Sieglar—Spich) werk A.-G. in Essen | | eröffnet 


1 Nachträglich bekannt geworden. 
' B. In anderen Staaten: 
Fehlen. 


Führung der Berliner Hoch- und Unter- kaum drei Jahrzehnten einen außerordentlichen 

grundbahn durch bebaute Viertel. !) Aufschwung genommen. In rascher Folge ent- 
standen in den europäischen und amerikani- 
schen Großstädten elektrische Untergrund- und 
Hochbahnen, die für das öffentliche und ge- 

1) Vom technischen und städtebaulichen Standpunkt an even ia „ 5 eur ar 
von P. Wittig. Geheimer Baurat. Direktor der Hoch- ‚rschließung neuer Siedlungsgebiete längst 
bahngesellschaft. 1920. Der Zirkel-Architektenverlag, unentbehrlich geworden sind. Die wirtschaft- 
Berlin. lichen und technischen Wesenszüge dieser 


Seit Einführung des elektrischen Bahn- 
betriebes haben die Großstadtschnellbahnen in 
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Bahnen und die Frage ihrer Leistungsfihigkeit 
sind aufs eifrigste durchforscht und in zahl- 
reichen Schriftwerken ausgiebig behandelt wor- 
den. Ein anderer bedeutungsvoller Abschnitt 
dieses Unternehmungsgebietes, der die Art 
ihrer Einführung in die eng bewohnten Stadt- 
viertel im Hinblick auf die städtische Be- 
bauung, die damit zusammenhängenden Grund- 
erwerbsfragen und die Fragen des Stadtbildes 
betrifft, ist dabei jedoch noch kaum in ge- 
bührender Weise herausgehoben und zu- 
sammenfassend beleuchtet worden. Für die 
Berliner Hoch- und Untergrundbahn wird dies 
durch das vor kurzem erschienene Buch des 
Geheimen Baurats Wittig in ausgezeichneter 
Weise nachgeholt. 


Es ist geradezu spannend, in dem Buche 
unter seiner hervorragend sachverständigen 
Führung zu verfolgen, wie das Berliner Unter- 
nehmen die vielgestaltigen und umfassenden 
Aufgaben dieser Richtung bewältigte. Schon 
die äußere Formgebung der in das Stadtbild 
eingefügten Viadukte, Brücken und Bahnhöfe 
der Hochbahnstrecken bot eine Fülle anregen- 
der baukünstlerischer Aufgaben. Doch ist die 
Hochbahn nur in Stadtgegenden möglich, in 
denen Straßenzüge von größerer Breite vor- 
handen sind. Sobald sich die Bahn der Innen- 
stadt nähert, muß sie sich durch Häuser und 
unter Häusern undStraßen hindurch ihre Wege 
bahnen. Durch eine Reihe bezeichnender Bei- 
spiele wird der Leser über die Möglichkeiten 
unterrichtet, wie die Hochbahn bewohnte Ge- 
biiude in beträchtlicher Höhe durchfährt, wie 
deren architektonische Ausgestaltung als Tor- 
haus erfolgen kann und durch welche Vor- 
kehrungen die störenden Einflüsse des Bahn- 
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betriebes von den zahlreich erhalten gebliebe- | 


nen oder um die Bahn herumgebauten Woh- 


nungen und Geschäftsräumen ferngehalten 
wurden. Mehrfach sind ganze Häuserreihen 
ohne wesentliche Änderung ihres Bestandes 


durchbrochen worden, um Ubergangsrampen 
von der Hochbahn zur Tiefbahn zu schaffen: 
die Hinterhäuser der Köthenerstraße und 
ein mächtiger Block von Wohnhäusern an der 
Kurfürstenstraße. J 


Miihsam und tastend suchte die Schnell- 
balın ihren Weg in die innere Stadt zu ge- 


80 


winnen. Noch im Jahre 1903 ist der Bau einer 
Untergrundbahn durch die 22 m breite Leip- 


ziger Straße nach dem damaligen Stande der 
Technik von den Behörden nicht fiir’ zulässig 
erachtet worden. Ein Jahrzehnt darauf wurden 
unter Anwendung neuer Bauweisen bereits 
Tunnelgrundbahnen in Straßen von viel gerin- 
gerer Breite ohne wesentliche Verkehrstörung 
gebaut, und heute werden von den Tiefbauern 
derartige Ausführungen auch unter den schwie- 
rigsten Verhältnissen mit voller Sicherheit 
unternommen. Bei der Durchquerung der drei 
eroßen Baugrundstücke am Leipziger Platz, 
die sich zur Umgehung der Leipziger Straße 
als nötig erwies, nämlich des Warenhauses 
Wertheim, des Hotels Fiirstenhof und des 
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Reichsmarineamts, wurde die Unternehmerin 
vor völlig neuartige Bauaufgaben gestellt, deren 
Lösung grundlegende Fortschritte für die Tech- 
nik der Untergrundbahnen, mit sich brachte. 
Sinnreiche Hilfsmittel mußten aufgeboten wer- 
den, um die Ubertragung von Bahngeräuschen 
und Erschütterungen auf die Hotel- und Ge- 
schäftsräume zu verhindern; ins Ungemessene 
gehende Entschädigungsbeträge hingen von 
der Erfüllung dieser Bedingung ab. Wie 
dies unter Beachtung des Grundsatzes, sämt- 
liche Teile der Bahnanlage von den Hausbau- 
teilen getrennt zu halten, fast über Erwarten 
gelungen ist, und welche Bauverfahren dabei 
angewendet worden sind, ist in Wittigs Buch 
unter Herausschälung des Wesentlichen in B:ld 
und Wort anschaulich vorgeführt. 


Im inneren Kern Berlins, in den ältesten 
Stadtteilen, die derGroßeKurfürst in der zwei- 
ten Hälfte des 17. Jahrhunderts durch einen 
breiten Befestigungsgiirtel hatte umziehen 
lassen, sind die Tunnelbahnen bei der unregel- 
mäßigen Bebauung dieser Gebiete noch heute 
an den bestehen gebliebenen, geschlossenen 
Ring der Wallstraßen gebunden, die an der in- 
neren Seite der Festungswerke entlang liefen. 
Für die Führung der Tunnelbahnen spielte die 
lüngst verschwundene oder zugeschüttete Stadt- 
befestigung, von der die Untergrundbahn noch 
sehr interessante Teile — die in der Schrift 
vorgeführt sind — aufgedeckt hat, wie schon 
seiner Zeit für die Stadtbahn, eine gebieterische 
Rolle; in dem dem Buch beigegebenen an- 
schaulichen farbigen Plan der alten Stadtbe- 
festigung (1658—1700). in den die heutigen 
Straßenzüge eingezeichnet sind, läßt sich dies 
ausgezeichnet verfolgen. Besonders schwierig 
gestaltete sich auch die Unterfahrung der teil- 
weise nur 95 m breiten Niederwallstraße. 
Durch sorgfältigste Baugrubenabsteifung nach 
dem s. Z. von Lauter eingeführten Verfahren 
wurden Lockerungen des Bodens unter den 
Hausfundamenten in dem wasserführenden 
Sanduntergrund dieses Baugebietes hintange- 
halten. 


Die Eingriffe in das Städtebild, die sich 
an den beiden Spreeufern anläßlich der Unter- 
tunnelung desFlusses auf dem Wege vom Bahn- 
hof Inselbrücke zur Klosterstraße ergaben, 
werden umfassende städtebauliche Umgestal- 
tungen zur Folge haben, deren Studium sich 
die Hochbahngesellschaft schon eifrig hat ange- 
legen sein lassen; so würde auf der südlichen 
Flufseite eine ausgedehnte vornehme Ge- 
schäftshausanlage nach einheitlichen Plänen 
neu hergestellt werden können. Wohl die stär- 
sten städtebaulichen Änderungen, die der Bahn- 
bau zur Folge hat, werden sich aber unweit 
der obengenannten Baustelle durch die Bahn- 
verzweigung in der Klosterstraße ergeben. 
Hier ist die Zusammenfassung des Staats- 
archivs, der früheren Kunstschule und des 
Lagerhauses zu einem lebendig gegliederten 
umfassenden Neubau beabsichtigt, in den die 
Grunerstraße nach Vorschlägen der Architek- 


ten Grenander, Baumgarten und Kaiser durch 
arkadenartige Bogenstellungen einmünden 
könnte. 

Zahlreiche große Aufgaben städtebaulicher 
Art hat die Berliner Hoch- und Untergrund- 
bahn — das bringt das Wittigsche Buch ein- 
drucksvoll zum Bewußtsein — zum Vorteil des 
Gemeinwesens bereits gelöst oder für die Lö- 
sung vorbereitet. Wo dem Vordringen der 
Schnellbahn zunächst bebaute Grundstücke ge- 
opfert werden mußten, wo sie überhaupt in die 
Bebauungen einzugreifen hatte, hat sie bei 
ihren Neuschöpfungen das Augenmerk stets 
auf eine Bereicherung und Verbesserung des 
Stadtbildes gerichtet und in dieser Hinsicht 
zweifellos Großes geleistet. 

Das Thema des Buches beschränkt sich im 
übrigen keineswegs auf die technische Behand- 
lung der städtebaulichen Fragen; es geht auch, 
wenngleich in knappen Zügen, auf die Rechts- 
fragen ein, die eine entscheidende Rolle bei 
den vielfachen Eingriffen in das Privateigen- 
tum gespielt haben. 

Kiinftige Bahnbauten dürften bei dem 
Grade der Vollkommenheit, den das Tunnelbau- 
verfahren inzwischen erlangt hat, auch im 
Innern der Städte mit erheblich gerin- 
gerer Inanspruchnahme der bestehenden Be- 
bauung auskommen als bisher. Wesentlich 
einfacher aber gestaltet sich die Ausführung 
der Aufschließungsbahnen, weil ihre 
Wege im Bebauungsplan für das Neuland gleich 
mit vorgesehen werden können. Die Beispiele 
von Neu-Westend und Südwilmersdorf-Dahlem 
zeigen, wie die Schnellbahn als Wegbereiter 
für die Behausung des Bevölkerungszuwachses 
dienen kann. 

Auf den reichen Inhalt des Wittigschen 
Buches, das zur Abrundung des Bildes auch die 
Schnellbahnen anderer in- und ausländischer 
Großstädte in den Kreis der Betrachtungen 
zieht, konnte hier nur kurz eingegangen wer- 
den. Der Verfasser hat es ausgezeichnet ver- 
standen, mit knappen Worten, allerdings ge- 
stützt auf ein trefflich ausgewähltes und für 
die Zwecke der Belehrung meisterhaft herge- 
richtetes Bildmaterial, überall den Kern der 
Sache herauszubringen. Nur auf diese Weise 
war es möglich, eine solche Fülle von Stoff 
auf engstem Raume fruchtbar zu verarbeiten. 
Das auch buchtechnisch tadellos ausgestattete 


Werk wird sich einen großen Freundeskreis 
erwerben. K. 


Normenausschuß der deutschen Industrie. 
Neue Normblätter. 


Der Normenausschuß der deutschen Indu- 
strie veröffentlicht in den Heften 2 u. 3 seiner 
„Mitteilungen“ (Heft 2 u. 3 der Zeitschrift 
„Der Betrieb“) folgende Normblattentwürfe: 
DI Norm 591 (Entwurf 1) Kellersinkkasten mit 

Putzöffnung. Fachnormen für Kannlisa- 
tionsgegenstände. 


| 
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D I Norm 239 Blatt 1 u. 2 (Entwurf 2) Whit- 
worth-F eingewinde. 


DI Norm 240 Blatt 1 u. 4 (Entwurf 2) Metri- 
sches Feingewinde, 


DI Norm 476 (Entwurf 1) Papierformate. Fach- 


normen des graphischen Gewerbes. 
Abdrücke der Entwürfe mit Erläuterungen 
werden den Interessenten auf Wunsch gegen 
Bezahlung von 50 Pfg. für ein Stück von der 
Geschäftsstelle des Normenausschusses der deut- 
schen Industrie, Berlin NW 7, Sommerstraße 4a, 
zugestellt. 
In den genannten Heften werden außer- 
dem die Blätter 
DINorm 376 Flanschiibergange, 
DINorm 405 Bl. 1 u. 2 Rundgewinde, 
D I Norm 439 Flache Sechskantmuttern, Metri- 
sches Gewinde, 
DINorm 434 Rohe Unterlegscheiben für U- 
Eisen, 


J) I Norm 435 Rohe Unterlegscheiben für T- 


Eisen, 
als Vorstandsvorlagen mit Erläuterungen ver- 
öffentlicht. Es handelt sich bei den Vorstands- 
vorlagen um die Fassung der Blätter, wie sie 
dem Vorstand zur Genehmigung unterbreitet 
werden. 


Patentbericht. 


Deutsche Patente 


aus dem Gebiete des Straßenbahn- und 
Kleinbahnwesens. 


Anmeldungen. 


1. Betrieb. 


K. 66367/20d. Vorrichtung zur Übertragung 
der Last rollender Fahrzeuge auf deren 
Räder. — Konrad Kohler, Zürich. 

Sch. 56106/20 i. Selbsttiitig wirkende Sicherheits- 
Signaleinrichtung für Eisenbahnzüge. 
Alphons Schallenberg, Myon, Schweiz. 

D 9031/20 k. Aufhängeklemme, insbesondere 
fiir Fahrleitungen elektrischer Bahnen. — 
Bergmann-Elektrizitäts-Werke, Akt.-Ges., 
Berlin. 

S. 52341/20e. Hebevorrichtung für Eisenbahn- 
wagenkupplungen. — Albert Somalski, II- 
ten bei Hannover. 

R. 50219/20 e. Eisenbahnkupplung mit in senk- 
rechter Richtung verschwenkbaren Kuppel- 
gliedern. — Eduard Rath, Seehotel, und 
Karl Betsch, Hotel zur Krone, Konstanz 
a. B. ' 


W. 54832/20 e. Reibungspuffer, — Waggon- 
Fabrik A.-G., Urdingen. 

R. 45611/20a. Einspurflugbahn. — Theodor 
Roghmanns, Sonsbeck i. W. 

V. 15038/20g. Antriebsvorrichtung für Ge- 
lenkdrehscheiben. — Joseph Vögele, Ma- 


schinenfabrik, Mannheim-Neckarau. 
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R. 40276/20 g. Prellbock mit die Schienen um- | Sch. 58148/19a. Fahrbare Jätevorrichtung für 


fassenden Schuhen und Keilkörpern in den 


Schuhhöhlungen. — Franz Rawie, Osna- ` 
briick-Schinkel. 

A. 33405%0 i. Weiche für Hingebahnen. — 
Aktiebolaget Svenska Tobaksmonopolet, 
Stockholm. 

W. 49212/20i. Vorrichtung zum Sichern der 


Einfahrt eines Zuges. — Julius Wandel, 
Obertürkheim b. Stuttgart. 

F. 44655/201. Stromabnehmer mit Rolle und 
beiderseits derselben angebrachten Bügeln. 
— Ludwig Flatau, Berlin, und Ernst Bacha- 
rach, Berlin-Halensee. 

W. 55060/201. Verriegelung für Stromabnehmer 


elektrischer Fahrzeuge. — F. Wendel, Pots- | 


dam. 

O. 11208/20 e. Flachboden-Selbstentlader mit 
Pendelstützen. — Orenstein & Koppel, — | 
Arthur Koppel Akt.-Ges., Berlin. 

W. 53342/20c. Feststellvorrichtung für Mul- 
denkipper. — Heinrich Wittmers. Hörde, ` 


und Peter Georg Schäffer, Recklinghausen. 


Sch. 58579/20 e Ausschaltbarer Kontrollhaken- 
verschluß mit Signalscheiben für Eisenbahn- 
güterwagen u. dgl. — Josephine Hoffmann 
geb, Mayer, und Alfred Hoffmann, Frank- 


furt (Main), und Max Schieferdecker, Saal- 


feld (Thür.). 


S. 52984/20 a. 
Montabaur. 


Sch. 57817/20 d. Rollenkorb aus Draht für Rol- 


Seilklemme. — X. Sondermann. 


lenlager. — Gustav Schröder, Zwickau 
(Sachsen). ‘ 
S. 50987/20 J. Federnde Trieb- oder Kuppel- 


stange fiir Eisenbahnfahrzeuge od. dergl. — 


Siemens-Schuckertwerke, G. m. b. II., Sie- 


mensstadt b. Berlin. 

O. 11702/20 d. Drehgestellwagen. — 
reichische Daimler Motoren A.-G., Wiener- 
Neustadt. | 

L. 48975/20d. In einem festen Gehäuse sich 
drehende geteilte Radachse. — 
Leclercq, Haine-Saint-Paul, Belgien. 


W. 52105/20d. Laufgestell für 


Öster- ` 


Edmond ` 


Straßenbahn- 


wagen. — Waggon-Fabrik A.-G., Urdingen, | 


Rhein. 
Z. 11037%0 d. Fahrzeug zur Beförderung auf 
Straßen- und Schienen. — Eisenbahnwagen 


und Maschinenfabrik. Van der Zypen & 
Charlier, G. m. b. H., Köln-Deutz. 


2. Bau. 
Sch. 58146/19 a. Hilfsvorrichtung für auf dem 


Gleise fahrbare Jätemaschinen für Eisen- 


bahnbettungskérper; Zus. z. Anm. Sch. 
53847. — August Scheuchzer, Renens, 
Schweiz. 


Sch. 58147/19a. Auf dem Bahngleise falırbare 
Jätmaschine für Fisenbahnbettunzskörper ; 
Zus. z. Anm. Sch. 53847. — August 
Scheuchzer, Renens, Schweiz. 


Bettungsböschungen und Bahndammbermen, 
bei der mehrere pflugartige Werkzeuge 
zum Ausreißen des Unkrautes an einem ze- 
meinsamen Träger neben einem Bahnwagen 
geschleppt werden. — August Scheuchzer, 
Renens, Schweiz, 


M. 64937/19 a. Unterlagsplatte für Gruben- 
und Feldbahngleise. — F. W. Moll Söhne, 
Witten (Ruhr). 


Sch. 58145/19 a. Auf dem Gleise fahrbare Jät- 
maschinen. — August Scheuchzer, Renens. 
Schweiz, 


Erteilungen. 
1. Betrieb. 
329 183. Bremseinrichtung unter Anwendung 
von Keilklötzen. — Franz Ruby, Naar- 
briicken. 


329 122. Vorrichtung zum Stellen der Straßen- 


bahnweichen vom Wagen aus. — Gustav 
Breucker, Bochum. 

329 123. Stellungsanzeiger für drehbare Strek- 
kenschilder von Straßenbahnwagen o. dgl. 
Hubert Lemaire, Stuttgart. 

329 363. Seilklemme. — Alphons Wache Glei- 
witz, und Alfred Bullmann, Kattowitz. 


329298. Lageranordnung bei Lokomotiven. — 
Aktiebolaget Ljungströms Angturhin, Stock- 
holnm. 

329 418. Verbindung zwischen einer Hohlwelle 
und einer Fahrzeugachse durch Spiral- 
federn. — Siemens-Schuckertwerke G. m. 
b. H., Siemensstadt bei Berlin. 

329 480. Radgestellfederung. — Waggon-Fabrik 
A.-G., Urdingen, Rhein. 

329 299. Gileissperreinrichtung, — 
Blakkolb, Feuerbach. 


Theodor 


329 T85. Fangvorrichtung für elektrische 
Straßenbahnwagen. — Jakob Auler. Köln 
(Rhein). 

329 786. Fahrleitung mit Kettenlinienaufhän- 
gung für Gleiskriimmungen, — Siemens 


Schuckertwerke G. m. b. II., Siemensstadt 
bei Berlin. 

329 600. Stromabnehmerstange, deren Oberteil 
drehbar gelagert ist. — Charles Joseph 
O Reardon, Oakland, V. St. Amerika. 

330 022. Selbsttätige, von der Seite des Wagens 
auslösbare Kupplungsvorrichtung fiir 
zisenbahnwagen. — Michael Lenkeit, AL 
tona. 

330 023. Kupplung für Eisenbahnwagen. — 
Frederick Jellings, Peterborough, Northane, 
England. | 

330 138. Selbsttätige Eisenbahn-Doppelk upplune. 
Richard Leo Kiigele, Breslau. 

330 024. Selbsttätige starre. Mittelpufferkupplung 
fiir Schienenfahrzeuge: Zus. z. Pat. 322 896. 
— Knorr-Bremse Akt.-Ges., Berlin-Lichten- 
berg. 
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329 900. Selbsttätige Klisenbahnkupplung. }— 
Hermann Eckler, Bitterfeld. 
330 025. Selbsttätige Wagenkupplung, insbeson- 
dere für Förderwagen; Zus. z. Pat. 295 443. 
— Dortmunder Brückenbau C. H. Juchow, 
Dortmund. 


329 966. Entkupplungsvorrichtung. — Paul 
Rauschenberg, Altenbochum. 
330 139. Gleitprellbockanlage mit beim Vor- 


schub durch das Wagengewicht belasteter 
Grundplatte. — Franz Rawie, Osnabrück- 
Schinkel. 

530 140. Durch Klemmwirkung gebremster glei- 
tender Prellbock. — Franz Rawie, Osna- 
brück-Schinkel. 


2. Bau. 


Eisenquerschwelle mit herausgepreB- 
Georgs- Marien-Berg- 
Akt.-Ges., 


330 300. 
ten Querrippen. — 
werks- und Hütten- Verein, 
Osnabrück. 

330 260. Jätmaschine für Eisenbahn-Bettungs- 
körper. — August Scheuchzer, Renens 
bei Lausanne, Schweiz. 


Amerikanische Patente. 


1 345 988. — Charles Wesley Richardson’ 
Piketon, Staat Ohio, V. St. A. 


1. Nr. 


Schienenbefestigung. | 


Das Gußstück a bildet ein Gehäuse b, 
das in die Schwelle c eingesetzt wird. Das 
Gehäuse b dient zur Aufnahme eines Schienen- 


unterlagsblockes d. Durch das Gehäuse b und 


den Block d. die zu diesen Zwecke ent- 
sprechende Durcheangséffnungen besitzen, 
gehen geeignete Befestigungsmittel g. 


2. Nr. 1344016. — Benjamin Wolhaupter, 
New Rochelle, Staat New York, V. St. A 


Schienenanker. 


Der Schienenanker a greift mit der Klaue b. 


auf die Oberfläche des SchienenfuBes. Durch 


Einbringen des Gliedes c zwischen SchienenfuB- 
unterseite und Anker wird dieser bei d gegen 
die Unterseite des Schienenfußes geklemmt. 


Kleine Mitteilungen 
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3. Nr. 1348605. — Clark J. Winslow. Correll, 


Staat Minnesota, V. St. Amerika. 
SchienenstoBverbindung. 
Die aneinander stoBenden Schienenenden a 
und b besitzen verdiekte nach oben an Stärke 


abnehmende Stege. Der Steg des Schienenendes 
besitzt einen Vorsprung c und der Steg des 


Schienenendes a eine Atsprechende Aussparung 


a F: b 
d C 


d zur Aufnahme des Vorsprunges c. Ger Vor- 
sprung c besitzt an seinen Längsseiten nach 
oben vorspringende Leisten f. die sich beim 
Ausammensetzen der Schienenenden an die 
Seitenflächen des Steges des Schienenendes a 
anlegen. 


4. Nr. 1342661. — James H. Brumfield 
in Armot, West Virginia. 
Schienennagel. 


Die Schienenunterlagsplatte a besitzt an 


einem Ende der Oeffnung b zum Durchgang des 
Schienennagels d eine nach innen und oben sich 


erstreckende Zunge c und der Schienennagel d 
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eine entsprechende Queraussparung g zur Auf- 
nahme der genannten Zunge. Wenn der Schie- 
nennagel eingetrieben wird, so wird die Zunge 
von dem Schienenkopf in die Aussparung im 
Schienennagel hineingedrückt. 


5. Nr. 1342502. — Franklin C. Hasse, 
Congress Park, Staat Illinois. 
Schienenschneidvorrichtung. 


Dia Vorrichtung besitzt einen Sattel a, 
der auf dem Schienenkopf sitzt und. mit einer 


Klaue b einerseits unter den Schienenkopf greift. 
An einem nach unten gerichteten Teil e auf der 
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anderen Seite des Sattels ist ein Daumenhebel d | senkrecht verschiebbar gelagert, in dem an 
drehbar gelagert, der zum Festklemmen des seinem unteren Ende das Schneidglied g dreh- 


Sattels an der Schiene dient. In der Nähe der 


bar sitzt. An dem Schneidglied ist einstellbar 


Klaue 6 ist in dem Sattel a ein Haltestiick f | ein das Blasrohr tragendes Glied vorgesehen. 


Bücherschan. 


Herzog, S., Vergesellschaftungindu- 
strielier Betriebe. Aus Technik und 
Wirtschaft, Band 3. Zürich 1919. Rascher 
& Co. 

Der Gegensatz zwischen den sozialistisch 
und kommunistisch fanatisierten Massen und 
den bürgerlichen Schichten der Bevölkerung 
ist durch den Weltkrieg und seine wirtschaft- 
lichen Folgen bis zur Unerträglichkeit ge- 
steigert worden. Hier einen Ausgleich zu 
finden, ist die schwere Aufgabe, die von der 
jetzt lebenden Generation zu lösen ist, wenn 
nicht der Rest der uns gebliebenen Existenz- 
mittel und die spärlichen Ansätze zu einer 
wirtschaftlichen Wiederherstellung in inneren 
Kämpfen von nie dagewesener Schwere zer- 
stampft werden sollen. Ein Ausgleich kann 
aber mit Erfolg nur in Angriff genommen 
werden, wenn der Boden hierfür durch Auf- 
klärung der Massen über die Unhalt- 
barkeit und Undurchführbarkeit der Marxisti- 
schen Theorien vorbereitet wird. Die vor- 
liegende Schrift kann als ein besonders glück- 
licher Versuch in dieser Richtung bezeichnet 
werden. 

Ein schweizerischer Ingenieur unternimmt es 
hier, den Weg zu zeigen, der beschritten wer- 
den muß, um ein gedeihliches Ver- 
hältnis zwischen Arbeitnehmer 
und Arbeitgeber zu erreichen und den 
ungehinderten Fortgang der Produktion zu ge- 
währleisten. Der Verfasser entkleidet das 
Schlagwort „Vergesellschaftung“ seiner 
Zauberkraft, indem er die Unlösbarkeit der 
mit einer Sozialisierung industrieller Betriebe 
verbundenen Probleme aufdeckt. Diesen 
Problemen sind ja sozialistische Theo- 
retiker in ernst zu nehmender Weise bisher 
noch nicht nachgegangen. Hat doch selbst 
Marx sich mit den unmittelbaren praktischen 


Folgen einer Vergesellschaftung der Pıo- 
duktionsmittel, insbesondere mit der Frage 
der Organisierung der sozialisierten Wirt- 


schaft nicht näher befaßt, sondern es der 
sozialistischen Wirtschaftsordnung überlassen 
zu können geglaubt, nach ihrer Verwirk- 
lichung die Kräfte zu ihrer richtigen Organi- 
sierung aus sich selbst zu erzeugen. Der Ver- 
fasser beschreitet also den richtigen Weg, 
wenn er dort, wo die Widersinnigkeit der 
Marxistischen Theorie am augenfälligsten zu- 
tage tritt, den Hebel ansetzt. Aus seiner in 
der Praxis erworbenen Kenntnis der Menschen 
und Verhältnisse industrieller Betriebe heraus 
geht er einem wesentlichen Teil der sich aus 
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einer Vergesellschaftung ergebenden Fragen 
auf den Grund. Er verfolgt die inneren Zu- 
sammenhänge des Produktionsprozesses und 
kommt zu dem Ergebnis, daß die menschliche 
Natur zur Erfüllung des sozialistischen Wirt- 
schafts- und Gesellschaftsideals nicht ge- 
schaffen ist, und daß ein sozialisiertes 
Unternehmen nicht wirtschaft- 
lich arbeiten kann. Um einen in- 
dustriellen Betrieb erfolgreich zu führen, 
können vielmehr die dem Unternehmertum 
innewohnenden treibenden und organisieren- 
den Kräfte, die bei einer Vergesellschaftung 
brach gelegt sind, nicht entbehrt werden. Er 
will mit seiner Absage an den Marxismus 
nicht etwa einem schrankenlosen Ausbeuter- 
tum das Wort reden, sondern mutet dem Ar- 
beitgeber eine weitgehende Ein- 
schränkung seiner Rechte an dem 
Unternehmen im Interesse seiner Arbeit- 
nehmer zu. Diese letzteren sollen nach einem 
von dem Verfasser kurz skizzierten System 
ihren Leistungen entsprechend entlohnt und 
an dem Gewinn des Unternehmens be- 
teiligt werden. Der Arbeitgeber erhält an 
Stelle des ganzen Gewinns für seine Tätigkeit 
eine angemessene hohe Entlohnung und als 
Gewinnanteil eine Prämie für das von ihm zu 
tragende Risiko für Verluste Den Arbeit- 
nehmern wird ein weitgehendes Mit- 
bestimmungsrecht bei der Regelung 
ihrer Arbeitsverhältnisse, insbesondere bei 
der Bewertung ihrer Arbeitsleistungen und 
bei der Bemessung der Gewinnanteile ein- 
geräumt. 


Uber den praktsichen Wert einer Gewinn- 
beteiligung sind die Meinungen geteilt Von 
einem der größten deutschen Arbeitgeberver- 
bände ist noch kürzlich darauf hingewiesen 
worden, daß selbst bei erfolgreich arbeitenden 
Unternehmungen und selbst wenn der ganze 
Gewinn an die Arbeitnehmer verteilt wird, die 
auf den Einzelnen fallende Gewinnquote zu 
gering sei, um ihm einen besonderen Anreiz 
zur Hebung seiner Leistungen zu bieten. Auch 
andere Einwände lassen sich gegen dieses 
System geltend machen. Gleichwohl sollte man 
die Versuche zu einer Lösung der Gewinnbe- 
teiligungsfrage nicht aufgeben. Man kann dem 
Verfasser beistimmen, wenn er den Wert sei- 
nes Vorschlags weniger in einem möglichst 
hohen und greifbaren Augenblicksnutzen für 
den Arbeiter erblickt, als vielmehr darin, vor 
allem eine veränderte seelische Ein- 
stellung des Arbeiters zu seiner Tätigkeit 
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zu erzielen. Wenn der Arbeitgeber freiwillig 
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auf die alleinige Inanspruchnahme des Ge- 


winns verzichte, so führt der Verfasser aus, 
wenn er als Mitarbeiter lediglich seinen 
Leistungen und dem von ihm getragenen Ri- 
siko entsprechend entlohnt werde, könne der 
Arbeitnehmer nicht mehr auf dem Standpunkt 
verharren, er leiste Arbeit für den Unter- 
nehmer, nicht für sich selbst. Statt seine 
Tätigkeit als verhaßten Zwang zu empfinden, 
werde er, als gleichberechtigter und mitbe- 


stimmender Faktor in dem ProduktionsprozeB ` 


anerkannt, wieder die Freude an dem Schaffen 


fühlen, die ihm in dem modernen Fabrik- 
betrieb abhanden gekommen sei. Der Arbeit- 
geber seinerseits müsse den despotischen 


Herrenstandpunkt aufgeben. Er müsse an- 
erkennen, daß nicht der Arbeitgeber den Af- 
beitnehmern, den Verdienst ermögliche, son- 
dern daß es die allgemeinen Arbeitsverhält- 
nisse sind, die diese Möglichkeit bestimmen. 
Der Arbeitgeber sei nur ein Werkzeug dieser 
Verhältnisse, und zwar ein Werkzeug, das in 
erster Linie, wie jeder Mensch, für seinen 
Nutzen arbeite. Seine Bestrebungen würden 
ergänzt und seine Ziele erreicht durch die 
Mithilfe der Arbeitnehmer, die daher auch ein 
Anrecht auf eine Beteiligung an dem Gewinn 
hätten. Beide Teile müßten sich darüber klar 
sein, daß die Begriffe Arbeitnehmer 
und Arbeitgeber zusammenfließen müß- 
ten in dm Begriff Arbeiter mit dem 
einen Ziel: Erzeugung der zur Befriedigung 
der wirtschaftlichen Bedürfnisse der Mensch- 
heit nötigen Gütermengen. Dringe erst die 


Erkenntnis durch, daß beide Parteien in glei- ` 
| Verfasser wohl darin beistimmen, daß bei 


cher Weise dem Stand des Arbeiters ange- 
hörten, dann würden die Reibungspunkte ver- 
schwinden und die Klassenunter- 
schiede ausgelöscht sein. 

Die von hohem Idealismus getragenen 
Ausführungen des Verfassers halten sich frei 
von theoretischen und wissenschaftlichen Er- 
örterungen im engeren Sinn. Die Probleme 
werden vom Standpunkt des Praktikers aus be- 
trachtet und mit Beispielen aus der Praxis 
belegt. Der Verfasser kann auf diese Weise 
sicher sein, auch von ungeschulten Köpfen 
verstanden zu werden. Schriften dieser Art 
verdienen die weiteste Verbreitung. Statt der 
sozialistischen Propaganda freies Feld zu 
lassen, sollte man versuchen, derartige Ver- 
öffentlichungen in die Reihen der Ar- 
beiterschaft zu bringen. 

Lagatz. 


Mall, Selbstkosten berechnung und 
moderne Organisation von Ma- 
schinenfabriken. Zweite Auflage. 
München und Berlin 1920. R. Oldenbourg. 
245 Seiten mit 52 Vordrucken und Abbil- 
dungen. 24 AL 

Das Buch hat den großen Vorzug, daß 
der Verfasser, ein Ingenieur und früherer 
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Fabrikdirektor, auf Grund eigner praktischer 
Erfahrungen bei der Durchführung der Or- 
ganisationsarbeiten in einer Anzahl schwei- 
zerischer Maschinenfabriken schreibt. Er 
wendet sich nicht an Laien, sondern setzt 
bereits gewisse grundlegende Kenntnisse 
über allgemeine Organisation in Maschinen- 
fabriken voraus. 


In dem ersten Teil des Buches werden 
die Grundzüge der Selbstkostenberechnung 
und der modernen Organisation besprochen, 
im Teil II das Materialwesen, im Teil III 
die Löhne, im Teil IV die Unkosten und im 
Teil V die Kalkulation. 


Der Verfasser weist eindringlich hin 
auf die Notwendigkeit einer genauen Selbst- 
kostenberechnung; besonders in der jetzigen 
Übergangszeit von der Kriegs- zun Frie- 
denswirtschaft läßt sich die Leistungsfähig- 
keit durch ein solches Verfahren in Ver- 
bindung mit einer neuzeitlichen Organisation 
noch außerordentlich steigern. „Wer den ` 
Vorwärtsgang nicht mitmacht, bleibt zu- 
rück.“ Dieser Ausspruch, bei dem der Ton 
äuch auf das zweite Wort zu legen ist, gilt 
in gleicher Weise für Privat- wie Staats- 
betriebe. Bei letzterem fehlt zwar der An- 
sporn des Wettbewerbs, es kann aber gerade 
hier eine scharfe Bestimmung der Selbst- 
kosten und ein Vergleich mit den Kosten für 
die gleichen Gegenstände in Privatbetrieben 
wirtschaftlich unendlich viel Nutzen stiften; 
es zeigt sich dann, welahe Stellen des Be- 
triebes unwirtschaftlich arbeiten und wo 
Verbesserungen nötig sind. Man kann dem 


einem solchen streng durchgeführten Ver- 
fahren auch jemand, der nicht auf allen Ge- 


bieten seines Werkstättenbetriebes selbst 


.— —— — 


Fachmann ist, dadurch in die Lage versetzt 
wird, die richtigen Entscheidungen für die- 
sen Betrieb zu treffen. So wird angeführt, 
daß a B. die Kenntnis der Maschihenstunden- 
kosten ein Urteil darüber erlaubt, ob die 
von der Werkleitung beantragte Beschaffung 
einer Maschine zur Bearbeitung von häufig 
sich wiederholenden Maschinenteilen ge- 
rechtfertigt ist oder nicht, „kurz, der Fabri- 
kant würde sich von seinen Untergebenen 
beinahe vollkommen unabhängig machen, er 
würde nicht auf deren Urteil allein ange- 
wiesen sein“, 


Welche Vorteile und Ersparnisse hier- 
durch in einem Staatsbetriebe zu er- 
zielen sind, leuchtet ein. Hier muß ja oft 
gerug die Entscheidung über Neubeschaffun- 
gen von Stellen gegeben werden, die gar 
nicht in der Lage sind, aus eigener genauer 
Kenntnis oder Erfahrung zu urteilen. Be- 
dingung ist aber selbstverständlich, daß 
solche Selbstkostenberechnungen allgemein 
und fortlaufend geführt werden. Die nur 
ausnahmsweise für einen besonderen Fall 
zurechtgmachten „f risierten“ Berechnungen 
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sich alles und nichts beweisen. 

Der Verfasser nennt als Hauptpunkte 
der Organisation für mittlere und größere 
Betriebe: 

1. Ein Vorkalkul:tions- und Betriebs- 
büro mit dem Endzweck, die Meister von 
einer Anzahl von Arbeiten zu entlasten, den 
Beschäftigungsgrad der einzelnen Abteilun- 
gen der Werkstätte zu ermitteln und die 
„wisserschaftliche Betriebsführung“ zu er- 
möglichen. 

2. Die Einstellung von Qualitatskontrol. 
leuren zur Hebung der Qualität der zu er- 
zn genden Produkte. 

3. Eine Nummernausgabestelle, welche 
dafür zu sorgen hat, daß alle aufzuwenden- 
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den Materialien und Löhne richtig verbucht 


werden können. 

4. Verbesserungen im Betriebe der tech- 
rischen Büros, damit die Anlieferung der 
Zeichnungen und sonstigen Unterlagen für 
die Fabrikation rechtzeitig erfolgt und die 
Einzelteile der Konstruktion unzweideutig 
bezeichnet werden können. 


5. Der Ausbau des Lohnbüros g. f. unter 


Versetzung von Beamten in die Werkstätten 
behufs Entlastung der Meister. 
6. Die Ausgestaltung der Lagerverwal- 


tung zu dem Zwecke, eine möglichste Über- ` 


einstimmung zwischen Sollbestand und Ist- 
bestand der Materialvorräte zu erzielen. 

7. Die Errichtung eines zentralgelegenen 
Sammelraumes in jeder Werkstätte als eines 
unentbehrlichen Hilfsmittels eines geordne- 
ten Betriebes — besser heißt es wohl Sam- 
melbiiro, Dies soll nach dem Vorschlag des 
Verfassers eine mit einem technischen Be- 
amten besetzten Stelle sein, der für Betriebe 
von 300 bis 400 Mann einige Handlanger 
und Laufbursehen zuzuteilen sind. An Auf- 
gaben kommen u. a. in Betracht: Zeichnungs- 
überwachung. Sammlung der in einer Ab- 
teilung fertiggestellten Gegenstände, 
nicht sofont weiter verarbeitet werden kön- 
nen, Ordnungs-, Reinigungs- und Beförde- 
rungsdienst. Ausläufer. und Nachrichten- 
dienst zwischen den einzelnen Meisterschaf- 
ten untereinander und den übrigen Werk- 
stellen. 

8. Erhöhung der Leistungsfähigkeit der 
Werkstätten dureh die Mitarbeit eines Stu- 
dienbüros sowie «iner Reparaturabteilung 
für die laufenden Reparaturen. 

9. Dio Errichtung eines Nachkalkulati- 
onsbüros, aus dem sich eine Offertenkalku— 
lation zu entwekeln hat. 

10. Später, wenn gewünscht, die Ausge- 


staltung der kanfmännischen Buchhaltung 
unter Anlehnung an die Bedürfnisse der 
Kalkulation. 


Hall bemerkt sodann noch, und dies gilt 
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daß immerhin eine Neuorganisation ohne 
finanzielle Aufwendungen nicht ausführbar 
ist, daß man jedoch durch die höhere Wirt- 
schaftlichkeit bald mehr als einen einfachen 
Ausgleich enwarten könne. 

Von den weiteren Maßnahmen sei hier 
die Einführung einer Fehlermeldekarte er- 
wähnt, die der Kontrolleur auszufüllen und 
an das Betriebsbiiro einzureichen hat. Jeder 
Fehler muß von dem Verursacher, sei er 


Arbeiter, Meister, Techniker anerkannt wer- 


den. Die Karten kommen zur Kenntnis der 
Direktion. Der Verfasser weist darauf hin. 
daß nur wenige Betriebsleiter über die in 
ihren Betriebem vorkommenden Fehler aller 
Art unterrichtet waren und noch weniger 
eine Vorstellung von den großen Summen 
hätten, die alljährlich die Unkosten unnützer- 
weise vergrößerten. 

In dem zweiten Teil, Materialien, wind 
(bro Bestellung, Buchung, Verwahrung und 
Ausgabe behandelt, Es finden sich hier 
manche gute Vorschläge. 

Bei Behandlung des Lohnwesens in 
Teil III wind empfohlen, m hohe Akkord- 
Sätze, die etwa aug früherer Zeit stammen 
und mit den gewöhnlichen Mitteln nicht her- 
abgesetzt werden könen, zur Behebung der 
Mißstände zu zerkleinern, in verschiedene 
kleine Akkorde zu zerlegen. Auf eine Be- 
schreibung der verschiedenen Lohnarten 
wird verständigerweise nicht eingegangen, 
da eine solche doch nur oberflächlich aus- 
fallen könnte. Bei dem Aufschreiben vieler 
kleiner Einzelarbeiten, z. B. eines Bohrers, 
nach dem Kartenverfahren wird dargelegt. 
wie man hier an Zeit für die Ausfertigung 
der Karten sparen kann und nicht zu weit 
mit den Einzelvermerken gehen soll. 

Die beiden letzten Teile des Buches, der 
nur 14 Seiten umfassende Abschnitt über die 
Unkosten und zuletzt der größere Abschnitt 


über Kalkulation, bringen recht gute Auf- 
schlüsso über die wichtigsten Fragen, Fehler 


die ` 


und Verbesserungen auf diesen Gebieten. 


Nicht behandelt sind die in Deutschland 
in den letzten Jahren so übermäßig gestie- 
genen allgemeinen Personalkosten für Bei. 
räte, Ausschüsse und ähnliche Zwecke, Auch 
auf den sicherlich großen Einfluß, den eine 
richtige Auswahl der Bewerber etwa durch 
psychotechnische Eignungsprüfungen, wie 
sie jetzt schon bei größeren deutschen Wer- 
ken üblich sind, auf die Verminderung der 
Unkosten ausübt, geht der Verfasser nicht 
ein. Eine Ergänzung in dieser Hinsicht 
würde willkommen eein. 

Das Buch gibt wertvolle Anregungen, 


denen man vor allem anmerkt, daß sie von 
einem erfahrenen Praktiker ausgehen. Nicht 


nur maschinentechnische, sondern alle Be- 
amten, die sich jetzt mit der Neuorganisation 


der deutschen Eisenbahnwerkstätten zu be- 


natürlich auch für die Eisenbahn werkstätten, ` 


fassen und mitzuwirken haben, sie wieder 
wirtschaftlich/zu machen, werden von einem 


`~ 
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gründlichen Durcharbeiten dieses Buches 
Nutzen haben. Die hierfür aufgewandte Zeit 
wird sich lohnen. Mancher Fehler kann 
vielleicht dadurch vermieden, manche gute 
Organisationseinrichtung der Privatindustrie 
den staatlichen Betrieben nutzbar gemacht 
werden. Dr.-Ing. Schwarze. 


Melchior, Reinhold, und Staatsminister Oeser, 
Die Verlustwirtschaft der Ver- 
kehrsbetriebe. Flugschriften der 
Frankfurter Zeitung. Frankfurt (Main). 
Druck und Verlag der Frankfurter Sozie- 
tiitsdruckerei. 1,50 Mk. 


In der kleinen Broschiire sind mehrere im 
Juli und August 1920 in der Frankfurter Zei- 
tung erschienene Artikel zusammengefaBt, die 
Anspruch auf dns Interesse weiterer Kreise 
erheben können. 


Der bekannte volkswirtschaftliche Schrift- 
steller Melchior müßte kein. richtiger 
Deutscher sein, wenn er nicht in erster 
Linie die Mangelhaftigkeit der Orga- 
nisation der Eisenbahnen für das 
Milliardendefizit verantwortlich machte und 
nicht alles Heil zunächst von einer um- 
fassenden organisatorischen Neu- 
gestaltung erwartete Der Mangel an 
kaufmännischer Führung und kaufmännischem 
Geist, die bürokratische Unbeweglichkeit in 
der Verwaltung sind es nach seiner Ansicht, 
die einer Gesundung des Eisenbahnwesens im 
Wege stehen. Daher seine Forderung: 
Kaufleute an die leitenden Stel- 
len einer als selbständiges Großunternehmen 
verwalteten und mit einem Aufsichtsrat und 
dem Reichsverkehrsminister als ihrem Vor- 
sitzenden ausgestatteten Aktiengesellschaft, 
deren einziger Aktionär das Reich sein soll! 
Unter der Zentraldirektion in Berlin sollen 
7 regionale Generaldirektionen stehen, die 
man zweckmäßig als Spitzen selbständiger Be- 
triebsgesellschaften ins Leben rufen könne. 
Das Werkstättenwesen will er — und hierin 
kann man ihm zustimmen — in Übereinstim- 
mung mit von anderer Seite gemachten Vor- 
schlägen 1) vom eigentlichen Eisenbahnbetrieb 
loslösen und einer besonderen Generaldirek- 
tion unterstellen. Die Neuorganisation selbst 
solle unbeschadet der Berücksichtigung etwai- 
ger von der Verwaltung selbst zu machender 
Vorschläge von außerhalb der Verwal- 
tung stehenden Praktikern in die Hand 
genommen werden. Der Verwaltung selbst 
traut er die Durchführung einer Neuorga- 
nisation offenbar nicht zu. Von einer 
von kaufmännischem Geist durchdrunge- 
nen Betriebsführung verspricht er sich 
weitgehende Vorteile gegenüber dem jetzi- 
gen Zustand, die er im einzelnen besser 


!) Kloevekorn, Tariferhöhung oder Selbstkostenmin- 
derung. Hannover, Verlag Gebr. Jänecke. 
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nicht aufzezählt hätte. Wenn er der Verwal- 
tung vorwirft, daB sie der Privatindustrie un- 
angemessen hohe Preise bezahle, daß sie das 
rollende Material ungenügend ausnutze, daß 
die Fahrpläne unwirtschaftlich seien, daß die 
Tarife den Bedürfnissen des Wirtschaftslebens 
nicht genügend Rechnung trügen, und wenn er 
dann voraussagt, daß sich das alles zum Bes- 
seren wenden werde, sobald nur erst der Kauf- 
mann Hand in Hand mit dem kaufmännisch er- 
zogenen Techniker dem Verwaltungsjuristen 
das Szepter entwunden habe, so sind das Be- 
hauptungen, die zwar im breiten Publikum 
stets Anklang finden werden, die aber einer 
sachlichen Untersuchung gegenüber nicht Stich 
halten. So hat ihn denn auch Minister Oeser 
an der Hand von Tatsachen auf Grund 
der von ihm während seiner Amtszeit gemach- 
ten Erfahrungen treffend widerlegt. Oeser 
entwirft eine treffende Schilderung der kata- 
strophalen politischen und wirtschaftlichen 
Verhältnisse und ihrer Wirkungen auf die 
Eisenbahnen und stellt dar, wie diese die Ver- 
waltung zwangsläufig auf das finanziell berg- 
ab führende Gleis brachten. Mit Recht weist 
er darauf hin, daß in erster Linie diese Ver- 
hältnisse und nicht die — wenn auch sicher in 
manchem reformbedürftige Organisation. 
für das Riesendefizit verantwortlich zu 
machen seien. Es sei vor allem darauf ange- 
kommen, den monatelang jeden Augenblick 
vor dem Zusammenbruch stehenden Eisen- 
balınbetrieb in Gang zu halten, koste es, was 
es wolle. Daß diese Aufgabe unter den ob- 
waltenden ungeheuren Schwierigkeiten gelöst 
worden ist und daß sich trotz aller Wider- 
stände seit einiger Zeit eine fühlbare Besse- 
rung zeigte, spreche zum mindesten nicht gegen 
die bestehenden Einrichtungen, die wenigstens 
vor dem Kriege unwidersprochen als muster- 
gültig angesehen seien. Ob ein anderer 
Eisenbahnbetrieb in der Welt, sei er staat- 
licher oder privater, den Anforderungen der 
letzten Jahre gerenüber in gleicher Weise 
standgehalten hätte? Wir sehen, (wenn wir 
die Papiermilliarden unseres Defizits auf 
die Goldparität zurückführen!) fast die 
gleichen Zustände namentlich auf finanziellem 
Gebiet bei fast sämtlichen außerdeutschen, 
auch bei den in „kaufmännischem Geist‘ betrie- 
benen Bahnen, obgleich sie alle auch nicht 
mit annähernd einem Teil der Schwierigkei- 
ten zu kämpfen haben wie die deutschen. Da- 
her rät denn auch Oeser von grundlegenden 
und überstürzten Änderungen ab. Die Orga- 
nisation dürfe nicht von außen und auch nicht 
von der Spitze, von oben aus umgebaut, son- 
dern ein Neuaufbau müsse unten begonnen 
und allmählich nach oben weitergeführt 
werden. 


Die Oesersche Entgeznung ragt inhaltlich 
weit über den Rahmen eines Zeitungsartikels 
hinaus. Ein Bild der schwersten Periode 
unseres Eisenbahnwesens rollt vor unserem 
geistigen Auge ab, in knappen Zügen wir- 
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kungsvoll gezeichnet. Der Aufsatz stellt eine 
glinzende Rechtfertigung der von Oeser ge- 
triebenen Politik und ein wertvolles Doku- 
ment zur Geschichte unserer Zeit dar. 
Lagatz. 


Steinbrecher, Karl, Dr.-Ing., Regierungsbau- 
meister im Reichsverkehrsministerium. 
Neuere Vergebungsarten fiir 
Bauarbeiten im Rahmen deg Ver- 
dingungswesens. Berlin 1920. Hans 
Robert Engelmann. W 15. 
Die Umwälzung des gesamten Wirtschafts- 
lebens in Deutschland, die, eingeleitet durch 
den Krieg, infolge der dann eingetretenen Er- 
eigniase in überaus verschärfter Form zum 
Ausbruch kam und durch eine unerhörte Be- 
weglichkeit der durchweg nach oben drängen- 
den Preise gekennzeichnet wird, zwang die 
öffentlichen Körperschaften und Behörden, nach 
neuen, wenigstens bei ihnen bisher meist un- 
bekannten Verfahren für die Vergebung von 
Leistungen und Lieferungen zu suchen. Stein- 
brecher behandelt in dem Hauptabschnitte sei- 
ner kleinen Schrift die bemerkenswertesten der 
hierbei gefundenen Lösungen. Es kam darauf 
an, einerseits das in der Unsicherheit der 
Preisentwicklung und der Arbeitsleistung be- 
gründete Konjunktur- und Kalkulationsrisiko, 
das zu tragen der Unternehmer besonders bei 
umfangreichen, längere Zeit dauernden Arbei- 
ten, nicht in der Lage gewesen wäre, durch 
entsprechende Vertragsform zu verringern, da- 
kei aber anderseits dem Unternehmer nicht 


den gesunden Anreiz zu tunlichst wirtschaft- 


licher und schneller Arbeit zu nehmen. Die 
naheliegende Lösung eines Selbstkostenver- 
trags erfüllt die zweite Bedingunng nur, wenn 
der Unternehmer in gewissem Umfang an den 
Mehrausgaben oder Ersparnissen beteiligt wird. 
Es geschah dies durch Einführung einer den 
angemessen veranschlagten Baukosten ent- 
sprechenden Stichsumme. Die über diese 
Stichsumme hinausgehenden Selbstkosten wer- 
den nur teilweise ersetzt, während Ersparnisse 
dem Unternehmer zum Teil belassen werden. 


Bei sehr starker Anderung der Preise und 


bei erheblicher Unsicherheit der Veranschla- 
gungsgrundlagen führt auch dieser verbesserte 
Selbstkostenvertrag zu Unzuträglichkeiten, 
die entweder durch Begrenzung der Beteili- 
gung des Unternehmers an den Mehr- (und 
Minder-) Kosten oder durch Einführung einer 
in gewissen Zeiträumen neu festzusetzenden 
Stichsumme abgeschwächt werden können. Die 
Festsetzung der Stichsummen erfolgt in die 
sem Falle durch einen unparteiischen 
Schätzungsausschuß. Der Gedanke der Ein- 
setzung unparteiischer Schätzungsausschüsse 
gewinnt noch größere Bedeutung bei dem so- 
genannten „Schätzungsverfahren“, bei dem die 
Vergütung unmittelbar nach den von dem Aus- 
sclusse für die einzelnen Bauzeiträume fest- 
gesetzten ‚Einheitspreisen berechnet wird. 


Bücherschau. 


P Zeitschrift 
r Kleınbahnen. 

Kamen die bisher beschriebenen Ver- 
gebungsarten besonders bei freihindiger Ver- 
geburg umfangreicher umd schwer abzu- 
schätzender Arbeiten in Frage, so bleibt noch 
ein weites Feld für die Anwendung des be- 
währten Akkordvertrages, für den ,,gemil- 
derte“ Formen gefunden wurden derart, daß 
die Änderungen der Preise und Lobmsätze 
durch entsprechende Beweglichkeit der Ein- 
heitssätze berücksichtigt werden. Auch hier 
lassen eich verschiedene Sonderformen unter- 
scheiden. Im Ansctilusse an die Darstellung 
des jetzigen Standes der Frage macht Stein- 
brecher beachterswerte Vorschläge für die 
Fortentwicklung des Verdingungswesens unter 
Ausbau des bisher Geleisteten. 

Für die Beurteilung der Zweckmäßigkeit 
der verschiedenen hier angedeuteten, neuen 
Vergebungsarten ist es von Wert, sich die An- 
sichten zu vergegenwärtigen, die sich vor dem 
Kriege in jahrelangen, lebhaften Auseinander- 
setzungen über die zweckmäßigste Art der 
Vergebung öffentlicher Arbeiten herausgebil- 
det hatten. Es ist deshalb zu begrüßen, daß 
Steinbrecher seiner Arbeit einen Abschnitt bei- 
gefügt hat, in dem er die wichtigsten in den 
letzten 40 Jahren gemachten Verbesserungs- 
versuche und Vorschläge, sowie die Grund- 
sätze einiger wichtigen deutschen Verwaltun- 
gen mitteilt und beurteilt. 


Berlin. Dr. Gaede. 


Sax, Emil, Dr., Professor der politischen Öko- 
nomie. Die Verkehrsmittel in 
Volks- und Staatswirtschaft. 
II. Band, Land- und Wasserstraßen, Post. 
Telegraph und Telephon. IX und 533 S. 
8°, Berlin, 1920. Julius Springer. 


Der vor 2 Jahren erschienenen Neu- 
bearbeitung des I. Bandes, enthaltend die all- 
gemeine Verkehrslehre, läßt Sax nunmehr den 
Il. Band nachfolgen, der sich in 2 Haupt- 
ebschnitten mit Land- und Wasserstraßen, 
Post, Telegraph und Telephon befaßt. 

Im 1. Abschnitt des Werks werden auf 
338 Seiten die Land- und Wasserstraßen be- 
handelt. Zuerst gelangt die wirtschaftliche 
Bedeutung der Land- und Wasserstraßen in 
Vergangenheit und Gegenwart zur Dar- 
stellung. Im Anschluß daran werden deren 
Verwaltung verhältnisse eingehend erörtert. 
In einer Untersuchung über die Okonomie der 
Anlage und Erhaltung bei Land- und Wasser- 
straßen, Seeschiffahrt, Binnenschiffahrt und 
Straßenfuhrwerk werden überaus wertvolle - 
theoretische Darlegungen der Hauptgesichts- 
punkte, wie sie sich bei der Entwicklung 
jedes dieser Verkehrsunternehmen heraus- 
gebildet haben, gegeben. Von besonderem 
Wert ist dabei der Abschnitt über die Okonomie 
der Seeschiffahrt, der eine klare Zusammen- 
fassung der Hauptgesichtspunkte dieser seit- 
her nur in der Arbeit von Gies e zusammen- 
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fassend behandelten Probleme darstellt. In 
Abweichung von der sonst üblichen Betrach- 
tungsart wird in einem letzten Kapitel die 
Geschichte des Straßenwesens und der 
Wasserstraßen bis ins 19. Jahrhundert hinein 
in den Hauptpunkten vorgeführt, wobei übri- 
gens vielleicht vorzuziehen wäre, die ge- 
schichtlche Darstellung der theoretischen vor- 
ausgehen zu lassen. 

Der 2. Hauptabschnitt behandelt Post, 
Telegraph und Telephon, zunächst die Stel- 
lung dieser Verkehrsanstalten in der Volks- 
und Staatswirtschaft, die allgemeinen Ver- 
waltungsprinzipien und im Anschluß daran 
die wirtschaftliche Darlegung der Tarif- 
systeme und Zielpunkte der Verwaltungs- 
Ökonomie, um zum Schluß auch hier wieder 
einen Abriß der Entwicklungsgeschichte der 
Postanstalten zu geben. 

Das, was schon dem ersten Band als be- 
sondere Stärke nachgerühmt werden kann, 
findet sich auch hier in gleichem Maße wieder: 
die theoretsiche Vertiefung wirtschaftlicher 
Probleme und das Streben, aus den unzähligen 
Einzelheiten der Verkehrsgeschichte und Ver- 
kehrsorganisation eine Zusammenfassung all- 
gemeiner Gesichtspunkte herauszubilden. So 
ist auch der II. Band eine hochbedeutsame 
Fortführung der Neubearbeitung des ganzen 
Werks. Rechtsrat Dr. Fritz Elsas. 


Rotth, A, Grundlagen der Elektro- 
technik. Aus Natur und Geisteswelt, 
Heft 391. Leipzig 1920, B. G. Teubner. 
Kart. 280 M und 100 v. H. Teuerungszu- 
schlag. 


Vorliegendes Heft stellt eine Neuauflage 
der schon bekannten Arbeit dieses Verfassers 
dar. Es bietet in leicht verständlicher Form 
eine Einführung in die wichtigsten Grund- 
lagen und Arbeitsgebiete der heutigen Elektro- 
technik. Gewisse physikalische Vorkennt- 
nisse und einige Vertrautheit mit technischer 
Anschauungsweise setzt sein Inhalt aller- 
dings voraus. Er beschäftigt sich nicht, wie 
das in älteren Werken dieser Art vielfach der 
Fall war, in übermäßiger Breite mit den 
reinen physikalischen Grundlagen. An man- 
ehen Stellen wird der Leser mit vorher nicht 
erörterten Dingen etwas unvermittelt bekannt 
gemacht, z. B. mit der Zähneanordnung in 
Dynamoankern, mit der Unterscheidung zwi- 
schen Hauptschluß- und Nebenschlußdynamo, 
mit der neutralen Zone im Dynamofeld. Einem 
Verfasser, der in dieses Wissenschaftsgebiet 
vollkommen eingelebt ist, entgeht manchmal 
ja leicht etwas dem minder bewanderten 
Leser noch nicht Geläufiges. Über die Bogen- 
lampen, deren Herrschaft in der Beleuch- 
tungstechnik allerdings stark im Rückgang 
begriffen ist, wären einige erläuternde Sätze 
zu empfehlen gewesen. Trotz dieser wenig 
ins Gewicht fallenden Mängel verdient das 
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Werkchen wärmste Empfehlung, besonders we- 
gen der geschickten Auswahl des Stoffes und 
der gründlichen, dem Leser eine anschauliche 
Darstellung selbst schwieriger elektrischer 
Vorgänge vermittelnden Darstellungsweise. 
Tetzlaff. 


Benischke, Gustav, Prof. Dr. Die asyn- 
ahronen Wechselfeldmotoren, 
Kommutator- und Induktions- 
motoren. 114 Seiten mit 89 Abb. im 
Text, Berlin 19%. Julius Springer. 
16 M. 

Unter Wechselfeldmotoren versteht der 
Verfasser Motoren, in denen, sei es durch 
einfachen Wechselstrom, sei es durch Dreh- 
strom, ein magnetisches Wechselfeld erzeugt 
wird. Dies können Reihen- und Neben- 
schlußmotoren, Repulsionsmotoren und kom- 
mutatorlose Induktionsmotoren sein. 

Ausgehend von den Grundgesetzen des 
Wechselstroms und der Bestimmung der 
Augenblickswerte der magnetischen Felder 
und der elektromotorischen Kräfte wird die 
Größe der effektiven elektromotorischen 
Kräfte im Ständer und der elektromotori- 
schen Kräfte der Transformation und Rota- 
tion im Läufer bestimmt. Die Formel für 
das Drehmoment wird abgeleitet, Frequenz 
und Wellenform des Läuferstroms werden 
an der Hand von Oszillogrammen betrachtet. 

Nach diesen allgemeinen Untersuchun- 
gen, die für alle Motoren gelten, behandelt 
der Verfasser im einzelnen die bereits ge- 
nannten Motorarten. Besonders lehreich für 
den Bahningenieur sind die Untersuchungen 
über die Funkenbildung unter den Bürsten 
und über die Nutzbremsungen. 

Das Buch gibt einen vorzüglichen Über- 
blick über das Wesen und die Wirkungsweise 
der Wechselfeldmotoren und wird, zumal da 
sein Preis mäßig ist, sicherlich eine große 
Verbreitung finden. Wechmann. 


Kummer, W., Dr, Ingenieur, Prof. an der 
Eidgen. Techn. Hochschule in Zürich, 
Die Maschinenlehre der elek- 
trischen Zugförderung. Eine 
Einführung für Studierende und Ingeni- 
eure. 2. Band: Die Energievertei- 
lung für elektrische Bahnen. 
158 Seiten mit 62 Abb, im Text. Berlin 
1920. Julius Springer. 

Das Buch ist aus Vorlesungen an der 
Züricher Hochschule entstanden und enthält 
mehrere Abhandlungen, die beneits früher in 
Zeitschriften veröffentlicht worden sind. 
Behandelt wird die Theorie der Bahnleitun- 
gen sowie der Transformatoren und Um- 
former für Bahnunterwerke und der Strom- 
erzeuger für Bahnknaftwerke. Aus dem 
reichhaltigen Inhalt mögen 'besonders die 
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Abschnitte hervorgehoben werden, die eich 
mit den Energieverlusten in den Leitungen, 
mit der gegenseitigen Entfernung der 
Speisepunkte und den Spannungsverhält- 
nissen in den Leitungen befassen. Ein be- 
sonderer Abschnitt ist der Beeinflusung der 
Schwachstromleitungen durch Bahnstrom ge- 
widmet. 

Ausschließlich rein theoretische Unter- 
suchungen bilden das Wesen des Buches, nur 
bin und wieder findet sich ein Zahlen- 
beispiel. Dagegen erleichtern viele gute 
Schaubilder das Verständnis und verleihen 
dem Buche einen besonderen Wert. So wird 
es den Ingenieuren, die sich mit dem Ent- 
werfen elektrischer Bahnanlamen zu befassen 
haben, lehrreiche Fingerzeige geben. 

Wechmann. 


Günther, Karl, Direktionsrat, 
einer Zugfahrt auf einer 
zweigleisigen Bahnlinie mit 
Streckenblockeinrichtung. Mit 
einer dreifarbigen Tafel 64X 46 cm in 
Steindruck. R. Oldenbourg, München 1920. 
2,50 AM.. 

Auf einem Übersichtsplan sind die Ein- 
richtungen zur Sicherung einer Zugfahrt auf 
zweigleisiger Bahnlinie mit Streckenblockung 
schematisch dargestellt und die Vorgänge bei 
der Bedienung der Einrichtungen sowie das 
Zusammenwirken der Blockfelder. Block- 
sperren und Signale veranschaulicht. Soweit 
erforderlich, ist die Zeichnung durch beige- 
druekte knappe Erläuterungen ergänzt. Die 
Beschreibung umfaßt nur zwei Seiten. 

In dem Bestreben, die Darstellung ein- 
fach und übersichtlich zu gestalten und ledig- 
lich das Grundsätzliche zu zeigen, ist nur 


Sicherung 


Zeitschriftenschau. 


t 


Zeitschrift 
[enr Kleinbahner- 


eine der beiden Fahrrichtungen der zwei- 
gleisigen Bahn berücksichtigt worden. Der 
Leser begleitet einen Zug auf seiner Fahrt 
von einer Station an einer Blockstelle vor- 
bei nach der Nachbarstation. Die hauptsäch- 
lichsten Bedienungsvorgänge kommen dabei 
an vier Blockfeldern zur Erläuterung. 

Die Darstellung ist klar und leichtver- 
ständlich. Durch die gewählte Mehrfarbigkeit 
der Blocksperren wird das Verständnis ihrer 
Wirkungsweise beträchtlich erleichtert und 
an der Hand des auf die einfachste Form zu- 
rückgeführten Beispieles eine erste Grund- 
lage zum Verständnis der Vorgänge bei 
weniger einfachen Anlagen geschaffen. 

Die Vorzüge des Werkchens sind derart, 
dall es sich als Hilfsmittel für Lehrer und 
Lernende rasch Eingang verschaffen wird. 


Kröh. 


Verzeichnis 
der an die Redaktion eingesandten Bücher: 


Geschäftsbericht der Straßenbahnen der Stadt 
Chemnitz vom 1. Januar 1919 bis 31. März 
*. 1920. 


Geschäftsbericht der Allgemeinen Elektri- 
zitäts-Gesellschaft in Berlin. vom 1. Juli 
1919 bis 30. Juni 1920. 


Geschäftsbericht der Geraer Elektrizitatswerk- 
und Straßenbahn-Aktiengesellschaft Gera 
(Reuß) vom 1. Juli 1919 bis 30. Juni 1920. 


Geschäftsbericht der Aktiengesellschaft Binger 
Nebenbahnen vom 1. April 1919 bis 31. März. 
1920. 


Geschäftsberichte der Insterburger und Pill- 


kaller Kleinbahn- Aktiengesellschaften vom 
1. Juli 1919 bis 30. Juni 1920. 
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| Deutsche Straßen- und Kleinbahn-Zeitung. 1920. 


[33. Jahrg., Nr, 43, S. 365.] 

Die Zukunft der Privat-, Lokal- 
und Kleinbahnen 

beleuchtet H. Zahn, Berlin. Nach einer Be- 
sprechung der einschlägigen Bestimmungen der 
Reichsverfassung werden die Vorschläge von 
Blum, Sarter, Fritsch, Trautvetter, Quaatz und 
der Gewerkschaft deutscher Eisenbahner zur 
Neuregelung der Aufsicht und Verwaltung der 
Kleinbahnen behandelt unter besonders einge- 
hender Würdigung der letztgenannten Arbeit. 


Deutsche Straßen- und Kleinbahnzeitung. 1920. 


[33. Jahrg., Heft 45, S. 381.] 
Neuer Hornschalter fiir elektri- 
sche Bahnanlagen. 


In, dem neuen von der A.E.G. geschaffenen 
Schalter sind der Uberspannungsschutz und der 
Schalter für die Streckentrennung vereinigt. 
Der Schalter gestatiet zugleich die Einführung 
eines Speisekabels. 


Elektrotechnik und Maschinenbau. 


1920. 


138. Jahrg., Heft 43, S. 504.] 
1B-Bi-Lokomotiveder K. G. Brown, 
Boveri & Cie. für die Berni- 
schen Dekratsbahnen. 
Beschreibung einer neuen elektrischen, be- 


sonders für Nebenbahnen bestimmten Lokomo- 
tive, 
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Engineering News-Record. 1920. 


[85. Band, Nr. 16, S. 754.] 


Entwurf für das Schnellbahnnetz 
von New York. 


Auszug aus eiher Denkschrift des Chef- 
ingenieurs der Verkehrskommission Daniel 
L. Turner über die Fortentwicklung des 
New Yorker Schnellbahnnetzes in den nächsten 
25 Jahren. Es wird eine Zunahme des jetzizen 
Schnellbahnverkehrs von etwa 2,4 Milliarden 
Reisenden auf mehr als das Doppelte angenom- 
men. Um dieser Entwicklung zu genügen, ist 
ein sofort beginnender umfassender Ausbau 
des Schnellbahnnetzes erforderlich. Der Ent- 
wurf sieht ein Netz von annähernd gleichlau- 
fenden Bahnen in Abständen von je 1,6 km vor, 
‘die mit der allgemeinen Richtung auf die City 
(Manhattan) die Stadtteile Richmond, Brook- 
lyn, Queens und The Bronx durchziehen. Alle 
diese Bahnen werden mit Tunneln unter dem 
East River nach Manhattan geführt und durch- 
fahren die Geschäftsstadt sämtlich im Zuge der 
-von Norden nach Süden gerichteten großen Ave- 
nuen. Für die achte Avenue ist z. B. ein achi- 
gleisiger zweistöckiger Tunnel geplant. Zur 
besseren Ausnutzung dieser Innenstadttunnel 
werden tunlichst zwei Außenlinien durch eine 
Innenlinie zu einer durchgehenden Strecke zu- 
sammengeschlossen, Zur Bewältigung des Quer- 
verkehrs in Manhattan sind unterirdische 
„moving platforms“ (offenbar eine stetig um- 
laufende Bühne nach Art der Stufenbahn der 
Berliner Gewerbeausstellung, nähere Angaben 
fehlen) vorgesehen. Die Gesamtkosten werden 
auf 350 Millionen Dollars geschätzt. 


Engineering News-Record. 


| [Band 85, Heft 17, S. 795.] 

Weshalb Straßenbahnen einen 
Teil der Pflasterkosten tra- 
gen sollen. 


166 Städte von mehr als 30 000 Einwohnern 
wenden sich gegen eine Herabsetzung des zwei 
Fuß breiten Streifens außerhalb der Schienen, 
dessen Unterhaltung die Straßenbahnen tragen. 
Die für die Unterhaltungspflicht maßgebenden 
Gründe (erschwerte Entwässerung, vermehrte 
Unterhaltung, stärkere Unterbettung usw.) wer- 
den erörtert. 


Engineering News-Record. 1920. 


[Band 85, Heft 17, S. 802.] 


Verwendung von Feldbahnen und 
Kraftwagenziigen beim Stra- 
Benbau. 


Beim Bau einer etwa 20 km langen Teil- 
strecke einer Chaussee in Pennsylvanien mit 
eisenbewehrter Betondecke (5,5 m breit, 15 bis 
20 cm stark, rd. 1,3 kg/um Drahtnetzeinlage) 
wurde ein bemerkenswerter Versuch zum Ver- 
gleich der beiden Beförderungseinrichtungen 
ausgeführt. Die Erzebnisse sind noch nicht ab- 
geschlossen. : 


Zeitschriftenschau. 
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Engineering News-Record 1920. 


[Band 85, Heft 18, S. 824 und Heft 19, S. 894.] 


Eine Studie über die Ausbildung 
derBahnhöfevon großstädti- 
schen Schnellbahnen. 


Von Olof A. Nilsson, Designer, Transit 
Construction Commission, New York City. Dic 
Leistungsfähigkeit des Schnellbahnnetzes wird 
bestimmt durch die engste Zugfolge in den Bahn- 
hofsblockstellen und diese in erster Linie durch 
die Schnelligkeit der Abfertigung der einzelnen 
Züge. Es ist deshalb zweckmäßig, bedeutende 
Mittel zur Herabsetzung der Abfertigungszeit 
aufzuwenden. Es werden hierfür in Deutsch- 
land bislang nicht angewandte Maßnahmen 
bet der Führung der Verkehrströme cr- 
örtert, gute und schlechte Gleis-, Bahnsteig- und 
Wagenanordnungen besprochen und Abmessun- 
gen mitgeteilt, die sich als ausreichend ergeben 
haben. 


Glasers Annalen für Gewerbe und Bauwesen. 


1920. 
[Band 87, Heft 9, S. 69.] 


Elektrische Zugförderung auf den 
kgl. schwedischen Staats- 
bahnen. 


In Anlehnung an einen Aufsatz in der 
Zeitschrift des V. d. I. 1920, S. 161 u. f. wird 
über die Einführung der elektrischen Zugför- 
derung auf der Riksgränsenbahn berichtet. Ein- 
gehender werden das Wasserkraftwerk und die 
elektrischen Lokomotiven (2B2-Schnellzug- und 
1 C+C 1-Güterzuglokomotiven) beschrieben. 


Die Lokomotive. 1920. 


[17. Jahrg., Heft 10, S. 152.] 


Meterspurige elektrische Perso- 
nen- und Güterzuglokomo- 
tive, Bauart 1D1 der Rhäti- 
schen Bahn (Schweiz), 


geliefert 1913 von der A.E.G. Zwei je 300 PS- 
Motoren arbeiten mit Zahnradvorgelege auf eine 
Vorlegewelle. Weitere Kraftübertragung durch 
schräg liegende Schubstangen auf eine im Rah- 
men festgelagerte Blindachse und von hier durch 
Kuppelstangen auf die in derselben Höhe liegen- 
den vier Kuppelachsen. Beide äußeren Trieb- 
achsen querverschieblich, Laufachsen als Bis- 
selachsen ausgebildet. Zulässiger Krümmungs- 
halbmesser 160 m. Die Maschine hat sich 
bestens bewährt. 


-© Verkehrstechnik. 1920. 


[Nr. 29, S. 398. 


Groß Berliner Nahverkehr 
während der Tätigkeit des 
Verbandes Groß Borlin. 


Dr.-Ing. Helm gibt die auf das Verkehrs- 
wesen bezüglichen Abschnitte des Verwaltungs- 


Der 
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berichtes des Verbandes Groß Berlin {Berlin 
1920. bei W, Moeser) im Auszuge wieder. 
Neben anderen Ereignissen wird als wichtigste 
während der Wirkungszeit des Verbandes von 
1912 bis 1920 durchgeführte 
Zusammenschluß des gesamten Straßenbahn- 
wesens im Gemeindebetrieb behandelt. (Vgl. 
Zeitschrift für Kleinbahnen 1920, S. 341 ff.) 


Verkehrstechnik. 1920. 


[Nr. 29, S. 406.) 


Wirt schaftlichkeit der 
Straßenbahnen des rheinis ch- 
westfälischen Industriebe- 
2 iT ks. 

Im Anschluß an eine frühere Veröffent- 
lichung über denselben Gegenstand (V. T. 1919, 
Heft 3, S. 49) teilt Dipl.-Ing. Direktor P. 
Müller, Gerthe (Westf.) weitere statistische 
Zahlen über die wirtschaftliche Entwicklung 
einer Reihe von Straßenbahnen mit. 


Zur 


Verkehrstechnik. 1920. 
[Heft 29, S. 407.) 


Fuhrwerks schienen. 


Landesbaumeister Niema ck, Stendal. 
warnt besonders im Hinblick auf die ungünstige 
Gestaltung der Anlage- und Unterhaltungs- 
kosten vor zu weitgehender Anwendung von 
Fuhrwerksschienen in Landstraßen. Haupt- 
mann a D. K. Bilau vertritt nochmals 
die von ihm in V. T. 1%0, Heft 11, in dieser 
Hinsicht gemachten Vorschläge. 


Verkehrstechnik. 1920. 


[Heft 29, S. 410.] 


Elektro- oder Benzinbetrieb für 
Kraftfahrzeuge. 


Es werden die Vor- und Nachteile der 
beiden Betriebsarten, insbesondere für Last- 
kraftwagen, beleuchtet. Benzinwagen vor allem 
für große, schnell zurückzulegende Strecken, 
Uberlandfahrten, im übrigen sind elektrische 
Wagen oft überlegen. 


Verkehrstechnik. 1920. 


' [Heft 30, S. 422.] 


Lagerbearbeitung der Straßen- 


bahnwagen. 


Dipl.-Ing. Zehnder, stellvertretender 
Direktor, Nürnberg, teilt bei der Niirnberg- 
Fürther Straßenbahn mit bestem Erfolge ange- 
wandte Verfahren zur Erneuerung der Lazer 
für Straßenbahnmotoren mit, 
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Verkehrstechnik. 1920. 


[Heft 30, S. 424.] 
Verkehr auf städtischen Straßen 


Dr. Klose weist auf die jüngst erschie- 
nene Doktordissertation von Regierungsbaumei- 
ster Häberle hin, die bemerkenswerte Ver- 


kehrszählungen und daraus zu ziehende Schlüsse 


auf Fahrbahnbreite und Befestigung von städti- 
schen Straßen enthält. 


Verkehrstechnik 1920. 


[Heft 32, S. 442.] 


Vereinheitlichungsarbeiten 
des Vereins Deutscher Stra- 
Benbahnen, Kleinbahnen und 
Privateisenbahnen E V. (Nach 
dem Stande vom Oktober 1920.) 


Den im Normenausschusse der deutschen In- 
Custrie zusammengefaßten Bestrebungen nach 
Vereinheitlichung technischer Erzeugnisse sich 
anschließend, hat der Verein Vereinheitlichungs- 
arbeiten auf dem Gebiete der Straßenbahnen und 
Kleinbahnen begonnen. Die bisherigen Ergeb- 
nisso werden mitgeteilt unter Angabe von Ein- 
spruchsfristen. Bearbeitet sind Straßenbahn- 
motoren, Fahrschalter, Kabelverlegung, Strom- 
abnehmer (nur Bügelstromabnehmer), Fahr- 
leitungen, mechanischer Teil des Straßenbahn- 
wagens, Rillenschienen für die Straßenbahnen 
und Kopfschienen und Lokomotiven für die 
Kleinbahnen. 


Die 


Verkehrstechnik 1920. 


[Heft 32, S. 464.] 


Hauptgefahrpunkteim großstädti- 
schen Straßenbahnverkehr 


erläutert Professor Dr.-Ing. E. Giese an den 
stärkst belasteten Knotenpunkten des Berliner 
StraBenbahnnetzes. Es werden bemerkenswerte 
Verkehrszahlen mitgeteilt und als Wertmesser 
für die Gefährlichkeit der einzelnen Punkte be- 
nutzt. 


Verkehrs!-chnik 192N, 


[Heft 32, S. 468. 


Kraftfahrzeuge zum Betriebe 
außerhalb gebahnter Wege. 

Hauptmann Fries, Berlin-Schöneberg, be- 
richtet über den Stand der Arbeiten zur Erlan- 
gung von Kraftfahrzeugen, die außerhalb der 
Wege benutzt werden können. Es kommen ins- 
besondere in Betracht: gewöhnliche Wagen, an 
denen die Radfelgen durch Bodenplatten verbrei- 
tert sind oder bei denen besondere Trag- und 
Antriebwalzen eingebaut werden, Kraftwagen 
mit besonders breiten Felgen und Antrieb aller 
vier Räder und schließlich als sehr aussichts- 
reich Raupenschlepper. 


A. 


Abhängigkeit der magneti- 
schen Eigenschaften des spe- 
zifischen Widerstandes und 
der Dichte der Eisenlegie- 

rungen von der chemischen 


Zusammensetzung und der 
thermischen Behandlung 
Z 155. 


Achensee V 21. 


Ahrensböck—Neumünster 
P 178. 


Aigen-Schliigl—Schwarzen- 


berg V 20. 
Altena—Ihmert B 145. 
Altersversorgung bei den 
österreichischen Lokalbah- 


nen und Kleinbahnen Z 187. 
Amerika, die Normung der 
Straßenbahnwagen 421. 
Amerika, ein neuer Straßen- 
bahn-Zeitkartentarif Z 187. 
Amerika, Notlage elektrischer 
Straßenbahnen in den Ver- 
einigten Staaten 178 
Amerikanische Landstraßen 
z 101, 
Amerikanische neue Dampf- 
eisenbahnwagen Z 223. 
Angertal—Badbruck V 261. 
Anif—Hallein V 91. 


Antrieb elektrischer Straßen- 


bahnwagen, über seine 
grundsätzlichen Fehler Z 102. 
Aschach a. d. D.— Neufelden 
V 144. 
Ausbesserung der Staatsbahn- 
lokomotiven in privaten 
Werkstätten Z 187. 


1) Anm. Es bedeutet: 
B = Betriebseröffnung oder 
Betriebsänderung. 


G = Genehmigung oder 
Konzession. 


P = Plan. 
Y = Vorarbeiten. 
Z = Zeitschriftenschau. 
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Aussichten der deutschen 
Kleinbahnen Z 303. 


Automobilbeförderung. 
nisation der öffentlichen 
Z 102, 


Automobillokomotive Z 154. 
AutomobilstraBen Z 30, 


AutomobiletraBen in den Ver- 
einigten Staaten Z 99. 


Automobilverkehr und benzin- 
elektrisehe Züge Z 335. 


Badbruck—Angertal V 261. 


Badbruck—Gamskaarkogl 
V 261. 


Baden—Klausen-Leopoldedorf 
V 212. 


Baerl—Zeche RheinpreuBen 
P 367. 
Bahnkreuzungen von Stark- 


stromleitungen Z 27. 


Baustoffbeanspruchung, 
stimmungen dafür Z 104 
Bedburg—Hau B 459. 
Beférderungspreise, die Ver- 
ordnung über ihre schieds- 
gerichtliche Erhöhung vom 
21. Februar 1920. Vom Dr. 
Robert Kauffmann 137. 
Beitragsleistung von Kraft- 
wacenbesitzern zur Straßen- 
unterhaltung Z 304. 


Be- 


Belgiens elektrische Schnell- 
bahnen 402. 

Benzolkraftwazen für Eisen- 
bahnen Z 27. 

Berechnung von Zugbewegun- 
gen Z 104. 

Bergbahnen in Deutschland 


und Deutsch- Osterreich Z 383. 
Berlin P 51. P 91. P 178, 
G 261, P 327, G 327. 
Berlin, der dortige Omnibus- 
betrieb Z 303. 
Berlin- Reinickendorf P 212. 
Berlin- Schöneberg P 91. 
Berlin-Tempelhof P 91, 


Orga- 
Berliner Hoch- 


Berliner 


Berliner 


Berliner Eisenbahnverkehr, 
seine Entwicklungsmöglich- 
keiten Z 63, 

und Unter- 

grundbahn, die selbsttätige 

Zugdeckungsanlage ihres Be- 

triebsnetzes Z 101/2, Z 268, 

269, 392, 438. 

Hoch- und Unter- 

grundbahnen, ihre Führung 

durch bebaute Viertel Z 384, 

459. 

Stadt-, Ring- und 

Vorortbahnen, der elektri- 

sche Triebgestellzug dafür 

Z 420. 


Berliner Verkehrsunterneh- 
mungen im ersten Jahre 
der Republik. Vom Dr.-Ing. 
G. Kemmann 78 

Berliner Verkehrsunterneh- 
mungen, Neues davon 201. 

Bernisches Kraftwerk, aus 
seinem Geschäftsbericht für 
1918 Z 29, 

Besteuerung der Vorteile in- 
folge von Erweiterungen der 
Straßenbahnen Z 420. 

Betonbettung für Gleise der 
freien Strecke, Tunnel und 
Bahnhöfe Z 224, 

Beton- und bewehrte Beton- 
wege Z 268. 


Betriebseröffnungen und Be- 
triebsänderungen 21, 52, 91, 
145, 178, 212, 261, 289, 327, 
367, 408, 459. 

(Siehe auch die Namen der 
einzelnen Bahnen., 

Betriebsuntaugliche Triebwagen 
bei Straßenbahnen Z 267. 

Birkesdorf—Huchern-Stammel 
P 212. | 

Blum, Prof., Dr.-Ing, Die 
Feldbahnen der Engländer an 
der Westfront 157, 

Bochum—Gelsenkirchen P 458. 

Bottrop—Boyer G 52. 

Bottrop—Prosper II G 52, 

Bott rop— Sterkrade G 52. 
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Boyer— Bottrop G 52. 


Bramsche (Kanalhafen)—Fiir- 
stenau P 91. 
Brassert—Mar] G 52. 
Braubach—Oberlahnstein, Ge- 
nehmigungsaufhebung G 367. 
Bremsart bei StraBenbahnen, 


Streitfrage über die zweck- 
miBigste Z 267. 
Bremskupplungen, einpolige, 
für Straßenbahnwagen Z 61. 
Bremsung der Güterzüge Z 64. 
Bücherschau 26, 58, 95, 151, 
182, 220, 266, 300, 330, 374, 
417, 464. 
Adler, Leonhard. Dr.-Ing., 
Die Feldschwächung bei 
Bahnmotoren 221. 


Balog, Arthur, und Sygall, 


Salomon. Betrieb und Be- 
dienung von ortsfesten 
Viertakt- und Diesel- 


maschinen 96. 


Baltzer, F., Geh. Oberbaurat. 
Kolonial- und Kleinbah- 
men. Zwei Teile 418. 

Benischke, Gustav, Prof. Dr. 
Die asynchronen Wechsel- 
feldmotoren, Kommutator- 
und Induktionsmotoren, 
469. 

Bräuning, Karl, Geh. Bau- 
rat, Die Grundlagen des 
Gleisbaues 266, 


Ein neues Normbliitterver- 
zeichnis 382. 


Garbotz, Georg, Dr.-Ing. 
Vereinheitlichung in der 
Industrie 300. 

Gerbel, M., Baurat. Kraft- 


und Wärmewirtschaft in 
der Industrie 379. 

Gerstmeyer, Regierungsbau- 
meister a. D. Die Wech- 
selstrom-Bahnmotoren 185, 

Günther, Karl. Direk- 
tionsrat. Sicherung einer 
Zugfahrt auf einer zwei- 
gleisigen Bahnlinie mit 
St reckenblockein richtung 
470. ) 

Hall. Selbstkostenberech- 
nung und moderne Orga- 
nisation von Maschinen- 
fabriken 465. 

Haupt, Paul. Oberingenieur, 
Kugellager und Walzen- 
lager in Theorie und 
Praxis 220. 

Herzog, S. Verg.sellschaf- 
tung industrieller Be- 
triebe 464. 

Jacobi, Ober ingenieur. Elek- 
tromotorische Antriebe 185. 

Jaazer, Paul. Leinölfirnis- 
erspurnis und die Verbes- 


Sachregister. 


serung der Anstreich- und 
Lackiertechnik 220. 

Keel, C. F., Prof. Das Aze- 
tylen im Automobilbetrieb 
136. 

Krause, Rodolf, Messungen 
an elektrischen Maschinen. 
Apparate, Instrumente, 
Methoden, Schaltungen 378. 

Kukuk, Paul, Bergassessor. 
Unsere Kohlen 182. 

W., Dr.-Ing. u. 

Die Maschinenlehre 


Kummer. 
Prof. 


der elektrischen Zugförde- 


rung. 2. Bd. Die Ener- 
gieverteilung für elek- 
trische Bahnen 469. 
Kuntze, Franz, Dipl.-Ing. 
Untersuchungen über 
Sch wachst romstörungen bei 
Einphasen - Wechselstrom- 
bahnen. Übersetzung aus 
dem Schwedischen 417. 


Liebmann. A., Ingenieur. 
Der Erdbau. 2. Auflage II. 
221. 

Matschoss, Konrad. Ein 
Jahrhundert deutscher Ma- 
schinenbau. Von der me- 
chanischen Werkstätte bis 
zur deutschen Maschinen- 
fabrik 95. 

Melchior, Reinhold, u. 
Staatsminister Oeser. Die 
Verlustwirtschaft der Ver- 
kehrsbetriebe 467. 

Regelspurige Tender-Loko- 
motiven für Anschlußbah- 
nen und Werkgleise 382. 

Respondek, Dr. G., Ingenieur. 
Welt wirtschaftlicher Stand 
und Aufgaben der Elektro- 
industrie 330. 

Röbe, Ludwig, Regierungs- 
baumeister. Zusammen- 
bruch der deutschen Eisen- 
bahnen? 376. 


Rotth, A. Grundlagen der 
Elektrotechnik 469. 

Santz-Multiphkator 381. 

Sarter, Dr. Adolf, Geh. Reg.- 
Rat. Die Reichseisenbah- 
nen 374. 

Sax, Emil, Professor. Die 
Verkehrsmittel in Volks- 
und Staatswirtschaft 
II. Band: Land- und Was- 
serstraßen, Post, Tele- 
graph und Telephon 468. 

Schackwitz, Alex, Dr. phil. 
et med. Uber psychologi- 
sche Berufs-Eienungsprü- 
fungen für Verkehrsberufe 
380, l 

Schau, A., Gewerbeschulrat 
und Regierungsbaumeister, 
Der Eisenbahnbau. 2. Teil. 
3. Auflage 184. 


Serve, Schnellrechner 267. 
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Skirl, Werner, Meßgeräte und 
Schaltungen für Wechsel- 
strom - Leistungsmessungen 
377. i 

Karl, Dr.. 
Regierungsbaumeister. 
Neuere Vergebungsarten 
für Bauarbeiten im Rah- 
men des Verdingungs- 
wesens 468. 

Strecker, Karl, Dr. Jahr- 

buch der Elektrotechnik 
184, 


Strutz, Geong, Dr. jur. Kom- 


mentar zum Gesetz über 
eine Kriegsabgabe vom 
Vermögenszuwachs und 
zum Gesetz über eine 
außerordentliche Kriegs- 
abgabe für das Rechnungs- 
jahr 1919 vom 10. Sep- 
tember 1919 nebst den 
Ausführungs- und Voll- 


zugsbestimmungen zu bei- 
den Gesetzen 301. 
Trautvetter, Karl, Ober- 
ingenieur. Linienführung 
elektrischer Bahnen 183. 
Versuchsfeld für Maschinen- 
elemente der Technischen 
Hochschule zu Berlin 
2. Heft —: 
A. Entstehung der Lager- 
versuche von Dr.-Ing. 


Kammerer; 
B. Durchführung der Ia- 
gerversuche von Dr.- 


Ing. Georg Wetter und 
Dipl.-Ing. Gerald We- 
ber 97. 


Wentzel, Robert, Dr.-Ing., 
Regierungsbaumeister. Die 
Schnellbahn Moabit—Trep- 
tow und der Ausbau des 
Vorortbahn- und Schneli- 
bahnnetzes Groß Berlin 151. 

Weyhausen, E.G., Dipl.-Ing., 
und Mettgenberg, P., Dipl.- 
Ing. Berechnung elektri- 
scher Förderanlagen 380. 

Zusammenbruch der deut- 
schen Kleinbahnen. — Ein 
Weg zu ihrem Wiederauf- 
bau 380. 

Verzeichnis der an die Re- 


daktion eingesandten 
Bücher 26, 58, 98, 154. 
186, 222, 267, 302, 382, 


419, 470. 


Bückeburg Notthorn B 213. 
Buddenha'gen—Crenzow B 261, 
Buer G 52. 

Buer—Herten G 52. 
Buer—Polsum-Mar] G 52. 
Biigelstremabnehmer mit Koh- 


Jenschleifstiicken für elektri- 
sche Bahnen Z 99. 
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C. 
Cassel B 367. 
Cassel Große Straßenbahn 
G 408. 
Chausseekurven, ihre Über- 
höhung und Erweiterung . 


Z 102. d 
Chicago, die zweistöckige An- 

lage einer tiberlasteten Ver- 

kehrsstraße daselbst Z 383. 


Chile, Herstellung einer elek- 
trischen Transportbahn in 
einer Salpeterfabrik daselbst 
während des Krieges Z 383, 


Christiansen, Otto, Regierunge- 


baumeister a. D, Über die 
Abhängigkeit der Stadt- und 


Vorortbahnen von ihren Ver- . 


kehrskennzahlen 189. 
Cleve—Hau B 459. 
Cöln B 21, P 144. 
Crefeld P 327. 


Crenzow—Buddenhagen B 261. 


15. 
Dahle B 145. 


Dampferzeugung 
tivkessel Z 31. 


im Lokomo- 
Dampfkraftwagen Z 335. 


Daspig— Fährendorf (Dürren- 


berg) B 408. 
Daspig—Rössen B 212, 
Datteln — Recklinghausen G 52, 
Datteln —Suderwich G 52. 


Deutsche Industrie, Mittel, um 
der Veränderung ihrer Pro- 


duktionsbedingungen Rech- 
nung zu tragen Z 156. 
Deutsche Kleinbahnen, ihre 


Aussichten Z 303. 


Deutsche Strußenbahnen, Wirt- 
schaftliches von ihnen in 
den Jahren 1913—1918 Z 384. 


Deutsche Wasserkraftwirtschaft 
Z 61. 
Dorsten— Recklinghausen G 52, 
Dortmund—Mengede P 458. 
Dortmund—Öspel P. 458. 
Dortmund (Hafenbahn)— Zeche 
Fürst Hardenberg P 407. 
Drahtlose Energieübermittlung 
im Eisenbahnbetrieb Z 63. 
Drahtseilbahn von bedeutender 


Länge in den nördlichen 
Anden Z 384. 


Drehstrommotor, seine ver- 
schiedenen Anwendungsfor- 
men zur Kraitübertragung 
unterm Tage in Bergwerks- 
betrieben Z 62. 
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Druckluftbremse und elektri- 
sche Bremse Z 188. 
Durchgangs- Wagenhallen 
Richtungsbetrieb Z 27. 

\ 


für 


E. 


Eichhof b. Kiel— Gettorf P 289. 
Eichlinghofen Lütgendort- 
mund P 458. 
Eignungsprüfung des StraBen- 
bahnführers auf Anfahr- und 
Bremsbedienungsbewegungen 
Z 384, 
Eilsen—Minden 
G 178, B 213. 
Eilsener Kleinbahn P 327, 
Einfluß des Weltkrieges auf 


P 20, G 21, 


die Wirtschaftslage der 
schweizerischen Berg- und 
Straßenbahnen. Vom Dr.- 
Ing. Hans Weber 430. 
Einphasen-Bahnmotore, ihre 


Abmessungen Z 100. 
Einphasen - Wechselstrom-Kol- 
lektormotoren mittlerer Größe 
der Siemens-Schuckertwerke 
Z 61. 
Einpolige Bremskupplungen fiir 
Straßenbahnwagen Z 61. 


Eisenbahn-Betriebswerkstätten, 


Größe ihrer Räume Z 32. 


Eisenbahnen und Kleinbahnen 


im Jahre 1919 Z 59. 


Eisenbahnwagen aus Eisen- 
beton Z 267. 
Eisenbahnwagen, ihr Werde- 


gang Z 222. 


Eisenbetonschwellen für Schmal - 
epurbahnen Z 336, Z 384. 


Eisenlegierungen, über Abhän- 
gigkeit der magnetischen 
Eigenschaften des spezifi- 

schen Widerstandes und der 
Dichte der Eisenlegierungen 
von der chemischen Zusam- 
mensetzung und der thermi- 
schen Behandlung Z 155. 


Elbing, Hafenbahn P 407. 


Elektrische Bahn Aigle— Di- 
ablerets Z 58. 
Elektrische Bahn Buenos- 


Aires—Tigre des Ferro Car- 
ril Central Argentino Z 303. 


Elektrische Bremse und Druck- 
luftbremse Z 188. 


Elektrische Bremsung 
StraBenbahnwagen Z 60. 


der 


Elektrische Transportbahn 


Elektrische Woche 
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Elektrische Güterkarren Z 26. 


Elektrische Lokomotive der 
Burgdorf— Thun-Bahn Z 62. 


Elektrische Lokomotiven Z 267. | England, Regierung und Eisen- 


Elektrische Lokomotiven, über 
ihren Antrieb und ihre Bau- 
arten Z 267. 


Elektrische 
ven Z 420. 


Nutzlastlokomoti- 


in 
einer Salpeterfabrik in Chile 


Z 383, 
1920 in 
Hannover 329, 


Elektrische Zugförderung auf 
den schwedischen Staats- 
bahnen Z 471. 

Elektrische Zugförderung und 


Diesellokomotiven Z 100, 


Elektrische Zugförderungs- 
anlage Magdeburg — Leipzig 
Halle Z 155, Z 383. 

Elektrischer Betrieb auf den 


Eisenbahnen Siidafrikas 
Z 308. 

Elektrischer Betrieb auf den 
schlesischen Gebirgsbahnen 
Z 154. 


Elektrischer Betrieb auf engli- 
schen Bahnen Z 63. 

Elektrischer Betrieb der Reichs- 
eisenbahnen Z 187. 


Elektrischer Triebgestellzug 

fiir die Berliner Stadt-, 
Ring- und  Vorortbahnen | 
Z 420. 


Elektrisches Leitungsnetz mit 
hoher Spannung im während 
des Krieges besetzten Ge- 
biete von Frankreich wird 
vom Staate hergestellt 52. 


Elektrisierung der niederländi- 
schen Eisenbahnen 291. 

Elektrisierung der österreichi- 
schen Staatsbahnen, ihr ge- 


genwärtiger Stand Z 224, 
Elektrisierung der schwedi- 


schen Staatsbahnen Z 60. 
Elektrisierung der Vorortbah- 
nen von Melbourne mit hoch- 
gespanntem Gleichstrom 
Z 224, 
Elektrisierung 
kosten Z 62. 
Elektrizitätsgesetze, die neuen 
Z 60. 
Elektrizitätsgesetzentwurf Z 60. 
Elektrizitätswirtschaft, Gesetz 
dartiber Z 64. 
Elektro- oder Benzinbetrieb für 
Kraftfahrzeuge Z 472, 
Elektrotechnik, die Folgen des 
Krieges und der Revolution 
dafür Z 155. 
Elmshorn, Hafenbahn G 367. 
Emmerich—Rees B 459. 
Enaxstifte und Hesselaschen 
für die Reparatur von Stra- 
Benbahngleisen Z 58. 


und Betriebs- 


bahn verkehr Z 101. 


Englisches Verkehrs ministerium 
Z 32 


Enns— Mauthausen V 178. 
Enns—Steyr V 178, 
Enns— Traunleiten V 178. 


Entlade- und Stapelvorrich- 
tung, eine neuartige für 
Kohlen und andere Schütt- 
güter Z 101. 


Entwicklung der Kleinbahnen 


in Preußen für das Jahr 
1918 41, 70. 
Entwürfe für Bahnen und 


Kraftwerke in der Republik 
Österreich und den Nach- 
folgestaaten der ehemaligen 
Monarchie Z 61. 

Erkelenz — Zeche Sophie-Jacoba 
P 212. 


Erneuerungsfonds und andere 
Bewertungskonten in den Bi- 
lanzen der schweizerischen 
Eisenbahngesellschaften Z 30. 


Fulo—Forst (Lausitz) G 91. 


F. 
Fährendorf (Dürrenberg) — 
Daspig B 408. 


Fahrgeldregistrierung in Ame- 
rika Z 336, 

Fahrgeschwindigkeiten auf den 
Londoner Untergrundbalnen 
414, 


FahrgeschwindigkeitseinfluB auf 


den Kohlenverbrauch der 
Eisenbahnzüge Z 30. 
Fahrkurbelgriff, seine Nor— 
mung Z 420. 
Fahrleitungen, eiserne, für 


Wechselstrombahnen Z 101. 


Fahrpreise und Tarifsysteme 
von Straßenbahnen Z 224. 
Fahrschalter elektrischer Stra- 
Benbahnen, seine Elektrisie- 

rung Z 99. 
Fahrwiderstände elektrischer 


Lokomotiven mit Parallel- 
kurbelgetrieben Z 27. 

Feldbahnen der Engländer an 

der Westfront. Von Pro- 
fessor Dr.-Ing. Blum 157. 

Feldbahnen und Kraftwagen- 
zug, ihre Verwendung beim 
Straßenbau Z 471. 

Fernmeldetechnik und die deut- 
schen Patentklassen Z 104. 

Festiniog-Eisenbahn 292. 

Förderung des Baues von 
Kleinbahnen durch die Pro- 
vinzial-(Kommunal-) Ver- 
bände 337. 

Formänderung des Straßen- 
bahngleises unter der rollen- 
den Last Z 223. 

Forst (Lausitz)—Eulo G 91. 


Französische Nebenbahnen Z 27. 
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Frauenarbeit bei den StraBen- 
bahnen und in Verkehrs- 
unternehmungen. Vom Ober- 
ingenieur Winkler 1, 33. 

Freileitungen, Hilfswerte zu 
ihrer Berechnung Z 28. 


Freileitungen, ihre zusätzliche 


Belastung durch Eis 
Rauhreif Z 60. 
Fresing— Leutschach V 261. 


Fried richshof— Puppen G 367, 
B 368. 


Fritsch: Noch einmal: Das 
Reich! und die Kleinbahnen 
65. 


Führung der Berliner Hoch- 
und Untergrundbahn durch 
bebaute Viertel Z 384, 459. 

Fuhrwerksschienen Z 472. 


Fürstenau Bramsche (Kanal- 
hafen) P 91. 


G. 


Gamskaarkogl—Badbruck 
V 261. 


Gegenwärtiger Stand der 
Kraftwagenbenutzung zur 
Güterbeförderung auf Stra- 
Ben 55. 


und 


Gemeinwirtschaftliche Elektri- | 


zitätsunternebmen Z 29. 
Genehmigungen 21, 52, 91, 144. 
178, 212, 261, 289, 327, 367, 
408, 459. 
(Siehe auch die Namen der 
einzelnen Balınen.) 


Geriiuschloses Bahnunterwerk 
mit rotierendem Umformer 
Z 383, 

Gesetz über die Elektrizitäts- 
wirtschaft Z 64. 


Gesetzgebung 18, 51, 86, 143, 
170, men 365, 404, 458. 


Reich. 


Verordnung über die schieds- 
gerichtliche Erhöhung von 
Beförderungspreisen 
Eisenbahnen, Kleinbah- 
nen (Lokalbahnen usw.), 
StraBenbahnen- und An- 
schlußbahnen vom 21, Fe- 
bruar 1920 143. 


Bekanntmachung vom 7. Ok- 
tober 1920 zur Verordnung 
über die sch iedsgericht- 
liche Erhöhung von Be— 
förderungspreisen der Pri- 
vateisenbahnen, Kleinbah— 
nen (Lokalbalınen usw.), 
Straßenbahnen und An- 
schluBbahnen vom 21. Fe- 
bruar 1920 404. 


Deutsches 


Frankreich. 


Gesetz vom 28. April 1920, 
“betr. die vorübergehende 


der 


Erlaß 


Erlaß 


Erlaß 


Erlaß 


Zeitschrift 


Änderung der Art. 14, 17, 
26 u. 27 des Gesetzes vom 
31. Juli 1913 über die 
Nebenbahnen und Klein- 

bahnen 458. : 


Osterreich, 


Gesetz vom 13. April 1920 


über die Mitwirkung der 
Nationalversammlung an 
der Regelung von Eisen- 
bahntarifen, Post-, Tele- 
graphen- und Telephon- 
gebühren und Preisen der 
Monopolgegenstände sowie 
von Bezügen der in staat- 
lichen Betrieben Beschäf- 
tigten 211. 


Preußen, 


Gesetz vom 5, Mai 1920, betr. 


für den 
Ruhr- 


Verbandsordnung 
Siedlungsverband 
kohlenbezirk 311. 


der Preußischen 
Staatsregierung vom 6. De- 
zember 1919, betr. die Ver- 
lethung des Enteignungs- 
rechts an die Kleinbahn- 
Aktiengesellschaft Schil- 
dau—Mokrehna in Schil- 
dau zum Bau und Betrieb 
einer Kleinbahn von 
Schildau nach Mokrehna 
mit Anschluß an die 
Staatsbahnstrecke Eilen- 
burg—Torgau 18. 


PreuBischen 
Staatsregierung vom 19. 
Dezember 1919, betr, die 
Verleihung des Enie:g- 
nungsrechts an die Lan- 
gensalzaer Kleinbahn-Ax- 
tiengesellschaft in Langen- 
salza zum Bau und Be- 
trieb einer Kleinbahn von ` 
Kirschheilingen nach Has, 
sömmern 18. 


der Preußischen 
Staatsregierung vom 8. J1- 
nuar 1920, betr. die Ver- 
leihung des Enteignungs- 
rechts an die Petersberger 
Zahnradbahn - Gesellschatt, 
A.-G., in Königswinter zır 
Erweiterung der Zahnrad- 
bahn von Königswinter auf 
den Petersberg 51. 


der Preußischen 
Staatsregierung vom 17. 
Januar 1920, betr. die Ver- 
leihung des Enteignunzs- 
rechts an die Frankfurter 
Gasgesellschaft in Frank- 
furt (Main) zum Bau und 
Betriebe eines Privatan- 
echluBgleises vom Bahnhof 
Frankfurt (Main) - West 
mach ihrem Betriebsgrund- 
stück 51. 


der 


~ 
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Dezember 1920. 
 Erlaß der Preußischen 
Staatsregierung vom ol. | 


Januar 1920, betr, die An- 
ordnung des vereinfacuien 
Enteignungsverfahrans 
beim Bau eines Privatın- 
schlußgleises nach dem Be- 
triebsgrundstück derFrınk- 
furter Gasgesellschaft in 
Frankfurt (Main)-West 86. 


ErlaB der PreuBischen 
Staatsregierung vom 24. 
Februar 1920, betr. die 


Verleihung des Enteig- 
nungsrechts an die Merse- 
burger Überlandbalınen- 
Aktiengesellschaft in Am- 
mendorf zum Bau und Be- 
triebe einer Kleinbahn von 


Merseburg nach Dürren- 
berg 86. 

ErlaB der Preußischen 
Staatsregierung vom 30. 
April 1920, betr. Verlei- 
hung des Enteignungs- 
rechts an die Vestischen 


Kleinbahnen, G. m, b. II., 
in Herten (West.) zum 
Bau und Betriebe einiger 
Straßenbahnen 211. 
Erlaß der Preußischen 
Staatsregierung vom 27. 


September 1920, betr. die 


Verleihung des Enteig- 
nungsrechtes an die Firma 
F. F. Koswig. Tuchfabrik 
in Finsterwalde, zum Bau 
und Betriebe einer Privat- 
anschlußbahn daselbst 365 


Erlaß der Preußischen 
Staatsregierung vom 11. 
Oktober 1920, betr. die 
Anwendung des verein- 


fachten Enteignungsver- 
fahrens beim Bau einer 
Privatanschlußbahn in 


Finsterwalde 406 

ErlaB des Ministers der öf- 
fentlichen Arbeiten vom 
31. März 1920, betr, all- 
gemeine Bedingungen für 
die Einführung von Klein- 


bahnen in Staatsbahn- 

höfe 170. 
Gettorf—Fichhof b. Kiel P 
289, 


Gleichstrombahnmotoren. Bei- 
träge zur Kenntnis zeitge- 
miäßer Z 28. Z 61. 

Gleichstromspeisung der Netze 
der Straßen und Stadtbah- 
nen, Untersuchung über den 
Bahnbetrieb damit Z 420. 

Gleisanordnung vor Lokomotiv- 
stationen Z 104. 


Grabenmühle—Obermühl V 367 


Graphische Berechnung elektri- 
scher Leitungen in bezug auf 
den Spannungsabfall und die 


r 


— 
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Stromverteilung, mit beson- 
derer Berücksichtigung der 
Kupferersatzstoffe Z 28. 


Graphisches Ver fahren zur Vor- 
ausbestimmung der Erwiir- 
mung elektrischer Maschinen 
und Apparate fiir intermit- 
tierende Betriebe, einschlieB- 
lich Bahnen, Z 155. 

Greifenstein-Altenberg oder St. 
Amdrä-Wördern—Tulbing V 
144, 

Grödentalbahn, ihr Bau Z 268. 


GroB Berlin, die Verwaltung 
des Nahverkehrs Z 304. 

Groß Berlin, Gedanken über 
die Ausgestaltung seiner ma- 
schinentechniechen Verwal- 
tung Z 64. 

Groß Berlin, sein zukünftiges | 
Schnellbahnnetz Z 63. Z 64. 


Groß Berlin, Tariferhöhungen 
bei den dortigen Verkehrs- 
unternehmungen 21. 


Groß Berlin, zur Frage seiner 
Verkehrsaufgaben Z 63. 

Groß Berliner Verkehrsunter- 
nehmungen, Neues darüber 
146. 

Groß Berliner Zweckverband, 
seine Tätigkeit auf dem Ge- 
biet des Verkehrswesens 341. 
Z 471. 


Großstädtische Schnellbahnen, 
Ausbildung ihrer Bahnhöfe, 


Z 471. 


Großstädtische Verkehrsmittel, 
die Erweiterung ihrer Auf- 
gaben Z 336, 


Gutenbrunn 


Martinsberg-Gutenbrunn P 
51. 
Güterbeförderung auf Land- 


straBen, ihre kommende Ara 
Z 102. 


. Güterbeförderung auf Straßen- 


bahnen als technisch- wirt- 
schaftliche Notwendigkeit im 
großstädtischen Verkehrs- 
wesen 7 103. 


Güterbeförderung. auf Straßen- 
bahnen, vierachsige Wagen 
dafür Z 102. 

Güterkarren, elektrische Z 26. 
Güterverkehr auf Kleinbahnen 
Z 304. 
Güterwagen 
Z 303. 


aus Fisenbęeton 


| Giiterzuglokomotive der Liide- 


ritzbucht-Eisenbahn Z 419. 


H. 
Hagen B 327/8. 


| 


IIallein— Anif V 91. 
Haltesignalüber fahren, Mittel 
zu seiner Verhütung Z 156. 


Hamburger Kleinbahnen, ins- 
besondere die Marschbahn 
Z 98. 


Hau—Bedburg B 459. 
Hau—Cleve B 459. 
Hauptgefahrpunkte im groB- 

städtischen StraBenbahnver- 

kehr Z 472. 

Heizkühlung für Kraftwagen- 

maschinen Z 32. 
Herdecke— Wetter B 327. 
Herne—Wanne P 144. 
Herstellung eines elektrischen 

Leitungsnetzes mit hoher 

Spannung im während des 

Krieges besetzten Gebiet von 
Frankreich durch den Staat 


52 

Herten — Buer G 52. 

Herten—Langenbochum G 144. 

Heydekrug—RuB P 20. 

Hochleitungsschalter Z 29, 

Hochspannungskabel mit 
Gleichstrom, tiber ihre Prii- 
fung Z 100. 

Holliindischer Kohlenbezirk in 
Südlimburg, Kleinbahnpläne 
dafür 198, 

Hornschalter, neuer, 
trische Bahnanlagen 


Horst — Osterfeld G 52. 


IIuchern-Stamimel—Birkesdorf 
P 212. 


Hüls — Recklinghausen G 52. 


für elek- 
Z 470. 


Dampfsiige—Bhf. | Hiltteldorf-Hacking—Judenau 


V 144. 
i. 


Ihmert— Altena B 145. 
Industrielokomotiven Z 154. 


Instandsetzungsarbeiten an 
Wagen elektrischer Stadt- 
und Uberlandbahnen 385. 

Interboroug Rapid Transit 
Co., ihr Niedergang Z 31. 

Internationaler Straßenbahn- 
und Kleinbahn-Verein 27 0 


Ixrlich—Rasselstein P 20. 


| 


J. 
Judenau—Hitteldorf-Hacking 
V 144, 
HK. 


Kardan-Lastkraftwagen Z 31. 

Karlshéfen — Rhadereistedt P 
459, 

Karlstift—Schineben V 261, 


Hakenschraubenhülse Z 99. Z | Kastorf oder Treuholz oder 


104, Z 156, 
Walle—Merseburg P 51. 


Schürensöhlen— Niendorf 
P 289, 


478 


Kauffmann, Robert, Dr. Die 
Verordnung über die schieds- 
gerichtliche Erhöhung von 
Beförderungspreisen vom 21. 
Februar 1920 137. 


Kemmann, G., Dr.-Ing., Geh. 
Baurat. Die Berliner Ver- 
kehrsunternehmungen im 
ersten Jahre der Republik 
78. 

Kemmann, G., Dr.-Ing., Geh. 
Baurat. Die 
Signalanlage der Berliner 
Hoch- und Untergrundbahn 
nebst einigen Vorläufern 
269. 392. 438. 


Kennzeichnung der Fahrtrich- 
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Kraftquellen, vernachlässigte 
Z 100. ; 
Kraftwagen von 15,9 PS mit 

vier Zylindern Z 101. 
Kraftwagen von 25 PS mit 

vier Zylindern Z 101. 
Kraftwagenantrieb, elektri- 

scher, der A.E.G. Z 99. 


' Kreftwagenbenutzung zur Gü- 
terbeförderung auf Straßen, 


selbsttätige 


tung bei elektrischen Loko- 


motiven Z 32. 
Klausen-Leopoldsdorf— Baden 
V 212. 
Kleinbahnaufsicht Z 154. 
419. 


Kleinbahnaussichten in 
Deutschland Z 336. 
Kleinbahnbau, seine Förderung 
durch die Provinzial- (Kom- 
munal-) Verbände 337. 
Kleinbahnen beim Wiederauf- 
bau der Wirtschaft Z 303. 
Kleinbahnen des Landkreises 
Flensburg heute und vor 
30 Jahren. Vom Regierungs- 
baumeister a. D. Paap 105. 
Kleinbahnlokomotiven mit gro- 
Ber Kurvenbeweglichkeit 
Z 419. 


Z 


gegenwärtiger Stand 55. 

Kraftwagenbesitzer, ihre Bei- 
tragsleistungen zur Straßen- 
unterhaltung Z 304, 

Kraftwagenbetriebskosten, ihre 
Abhängigkeit von der Länge 
und den Steigungen der 
Chausseen und Wege Z 383. 

Kraftwagensteuer in Groß Bri- 
tannien Z 336 ` 


Kraftwerke, wirtschaftliche Fe- 


triebsaufsicht darin Z 267. 


Kreiselbewegung, ihre techni- 


| 


Kleinbahnpläne für den ho!!än- | 


dischen Kohlenbezirk in Sid- 
limburg 198. l 

Kleine Mitteilungen 20. 
91. 144. 178. 212. 261. 289, 
327. 367. 407. 458. 


Kniepsand—Norddorf P 367. 


Kohle, was leistet ein Zentner 
davon? Z 27. 


Kollineare Rechentafeln zur 
Ermittlung von Spannung 
und Durchhang einer Frei- 
leitung bei veränderlicher 
Temperatur und veränder. 
lichem Gewicht für beliebige 
Spannweiten Z 60. Z 155. 


51. 


schen Anwendungen Z 103. 

Kreuzung von Eisenbahnen 
Z 30. 

Kreuzungen elektrischer Lei- 
tungen mit Bahnen Z 155. 
Krieg und Revolution, die Fol. 
gen davon für die Elektro- 

technik Z 155. 

Kriegsbrücken des englischen 
Heeres, System Inglis Z 62. 

Kriegsbrücken, vorbereitete 
Z 64. 

Kruppsche Lastkraftwagen 
Z 188. 

Kugellager, Beitrag zu seiner 
Bewertung in eisenbahntech- 
nischer Hinsicht Z 98. 

Kupplung, selbsttätige. für 
Eisenbahn-Fahrzeuge Z 99. 


L. 


Lagerbearbeitung der Straßen- 


i 


I 
| 


bahnwagen Z 472. 
Langegg—Schrems V 91. 
Langel—Lülsdorf B 459. 


' Langenbochum— Herten G 144. 


Kommunalisierung von Stra. 
Lastkraftwagen im Brauerei- 


Benbahnen Z 156. Z. 304. 
Kommutator-Phasenschieber 

Z 100. 
Königswinter—Petersberg 

G 52. 
Kraftfahrindustrie, ihre Aus- 

sichten Z 223. 
Kraftfahrwesen Z 31. 
Kraftfahrzeuge, Elektro- oder 

Benzinbetrieb dafür Z 472. 


Kraftfahrzeuge zum Betrieb 
außerhalb gebahnter . Wege 
Z 472. 


| 


Langenbochum—Recklinghau- 
sen G 52. 


betrieb Z 103. 
Lastkraftwagen im industriel- 
len Betrieb Z 103. 
Lastkraftwagen mit elektri- 
schem Antrieb Z 59 
Lastkraftwagen oder Eisen- 
bahn? Z 156. 
Lastkraftwagen, System Krupp 
Z 188, 
Leipziger Untergrundbahn am 
Hauptbahnhof Z 335, 


_ Leistungsausschuß Z 32. 


Zeitschrift 


a [rar Kleinbahnen. 


Leistungserhöhung, schnelle, 
der Eisenbahnen durch kleine 
Bauten Z 103. 

Lembach—Rohrbach-Berg 
V 367. 

Leutschach—Fresing V 261. 

Lichtsignale bei elektrischen 
StraBenbahnen Z 187. 


_ Liebenau—Steinbach-Gr. Pert- 


Lokomotivfeuerbuchsen, 


holz V 261. 

Lokomotiven der A.-G. Brown, 
Boveri & Co. für die Ber- 
nischen Dekretsbahnen 2 
470. 

Neue- 

rungen an flußeisernen Z 59. 


Londoner Untergrundbahuen, 
ihre Fahrgeschwindigkeiten 
412. 

Londoner Verkehr Z 58. 

Londoner Verkehr, die Mitwir- 
kung der dortigen Unter- 
grundbahnen 92, 


Lülsdorf— Langel B 459. 


Lütgendortmund — Eichling- 
hofen P 458. 


Madrider erste Untergrund- 
bahn (Metro) Z 63. 162. 
420. 


Markt Paternion oder Pater- | 
nion-Feistritz—Weißer See 
mit Abzweigung zum Forcht- 
ner See V 52. 

Marl—Brassert G 52. 

Martinsberg-Gutenbrunn | 
Bhf.—Gutenbrunn Dampf- 
sige V 51. 

Massachusetts, Erträgnisse der 
dortigen Straßenbahn Z 60. 


Materialprüfungsamt der Ber- 
liner Technischen Hochschule, 
Jahresbericht für 1. April 
1918 bis 31. März 1919 145. 


. Mauthausen— Enns V 178. 


-Merseburger 


Mayen—-Rodderhöfe P 327. 


Melbourne, die Elektrisierung 
der dortigen Vorortbahnen 
mit hochgespanntem Gleich- 
strom Z 224. 

Mengede—Dortmund P 458. 

Merseburg—Halle P 51 

Merseburg—Mücheln P 51. 

Uberlandbahmen - 
Aktiengesellschaft G 408. 

Meßwagen zur Bestimmung 
von Schienenwiderständen 
Z 61. 

Minden G 178. B 459. 

Minden—Eilsen P 20. 
G 178. B 213, 

Anden. Porta B 459. 

Mindener Kreisbahn B 213. 


G 21. 
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Mindener Kreisbahner und ılır 
Übergabebahnhof Z 102. 


Mitteilungen aus dem Ver- 


kehrswesen Z 30. 


Mittelpufferkupplung der 
Knorrbremse A.-G, für 
Straßenbahnen Z 303. 

Mockrehna—Schildau G 52. 

Motore für Verkehrsflugzeuge 
Z 30. 


Motorfahrzeug im Verhältnis 
zu einer WHochbahnanlage 
Z 101. 


Motorfeldbahn im Dienste der 
Holzindustrie Z 188. l 


Motorindustrie und Motorbe- 
triebe in Österreich nach 
dem Frieden von St. Ger- 
main Z 29. 


Motorlokomotiven im Treidel- 
betrieb Z 32. 


Motorwagen und Anhänge- 
wagen, neuartige in Zürich 
91. 


Motorzähler, vereinfachte Me- 
thode zur Bestimmung der 
Reibungsgrößen dabei Z 155. 

Mücheln — Merseburg P 51. 

Mühlhausen (Thüringen) G 91, 

München-Gladbach P 144. P 
367. 

M.-Gladbach— Osterath P 367. 


N. 


Neuenkirchen — Soltau B 261. 
Neuenkirchen — Tostedt P 327. 


Neues von den Berliner Ver- 


kehrsunternehmungen 201. 

Neufelden — Aschach a. d. D. 
V 144. 

Neufelden — Oberkappel V 367, 

Neukölln P 51. 

Neumünster —Ahrensböck P 
178. 

Neureglung der Kleinbahnauf- 
sicht Z 419. 

New Fork, Entwurf für das 
dortige Schnellbahnnetz Z 
471. 

New York, Verkehrszahlen von 
den dortigen Chauseen 
Z 224. 

Nichtéffentliche Wirtschafts- 
kleinbahnen Z 188. 

Niederländische Eisenbahnen, 
ihre Elektrisierung 291. 

Niederländische Kleinbahnen 
in den Jahren 1917 und 
1918 307. 

Niederösterreichische leichte 
Kraitbahnen V 20. 

Niendorf—Treuholz oder Ka- 
storf oder Schürensöhlen 
P 289. 


ne 


Sachregister. 


| Noch einmal: Das Reich und 


die Kleinbahnen. Vom Wirk- 


lichen Geheimen Rat Fritsch 


65. 


| Norddorf—Kniepsand P 367, 


Nordhausen G 459. 


Normalisierung der Fahrschal- 
ter elektrischer StraBenbah- 
nen Z 99, 


Normalisierung der Holzmaste ` 


fiir elektrische Freileitumgen 
Z 100. 

Normen fiir StraBenbaustoffe 
Z 104. 


Normen, zeichnerische, 
Schweizer Ingenieur- und 
Architekten-Vereins Z 29. 

Normenausschuß der 
schen Industrie, neue Norm- 
blätter 369. 415. 461. 

Normung als internationale 
Einrichtung 52. 

Normung der Schmalspur Z 
335. 


Normung der Straßenbahn- 
wagen in Amerika 421. 


Nörten—Reyershausen P 261. 


Not der Straßenbahnen Z 419. 


Notlage elektrischer Straßen- 
bahnen in den Vereinigten 
Staaten von Amerika 178. 


Notthorn—Bückeburg B 213. 
Notthorn—Porta P 327. 


Nürnberg—Fürther Straßen- 
bahn, Betriebseinschränkun- 
gen Z 30/1. 


Nyon—La Cure, eine 2000 V. 
Gleichstrombahn Z 32. 


Oberhausen G 261. 
Oberkappel—Neufelden V 367. 


Oberlahnstein—Braubach, 
nehmigungsaufhebung G 367, 

Obermühl—Grabenmühle V 
367. 


Oberschlesische Dampistraßen- | 


bahn G 178. 


Oberschlesische Kleinbahnen 
G 178. 


Oberschlesischer Industriebe- 
zirk, Erfahrungen aus dem 
Betriebe dortiger elektrischer 
Anlagen Z 28. 


Oberweißbacher Bergbahn Z 
156. 

Omnibusbetrieb in Berlin Z 
303. 


= Orlikon-Maschinenfabrik, ihr 


Geschäftsbericht Z 62, 
Ospel—Dortmund P 458. 
Osterath—M.-Gladbach P 367. 
Osterfeld—Horst G 52. 


` Österreichische 


| Österreichische 


des 


deut- Ä 


Ge- 


Eisenbahnen, 
Eingliederung der General- 
inspektion in das Staatsamt 
für Verkehrswesen Z 100. 


Staatsbahnen, 
der gegenwärtige Stand ihrer 
Elektrisierung Z 224. 


Österreichisches Verkehrs- 
wesen Z 100, 


P. 


Paap, Regierungsbaumeister a. 
D. Die Kleinbahnen des 
Landkreises Flensburg heute 
und vor 30 Jahren 105. 

Pariser Untergrundbahnen im 

Kriege Z 223. 

Patentberichte 23. 55. 93. 148. 


179. 216. 264. 294. 370. 416. 
461. \ 


Paternion-Feistritz oder Markt 
Paternion— Weißer See mit 
Abzweigung zum Forchtner 
See V 52. 

Pensionskasge für Beamte deut- 
scher Privateisenbahnen, Ge- 
schäftsbericht für 1919 289. 

Petersberg—Königswinter G 
52, 


| Pflasterkosten, Beteiligung der 


Straßenbahnen daran Z 471. 


| Pittsburger Straßenbahn, 


Grundlagen für ihre Bewer- 
tung Z 101. 

Pläne, neuere 20. 51. 91, 144. 
178. 212. 261. 289. 327. 367. 
407. 458. 

(Siehe auch die Namen der 
einzelnen Bahnen.) 

Polsum-Marl—Buer G 52. 

Porta—Minden B 459. 

Porta—Notthorn P 327. 


Preußen, Entwieklung der 
Kleinbahnen für das Jahr 
1918 41. 70. 

Privat-, Lokal- und Klein- 


bahnen, ihre Zukunft Z 470, 


Produktionsbedingungen der 
deutschen Industrie. Mittel, 
um der eingetretenen Ver- 
änderung Rechnung zu tra- 
gen Z 156, 


Prosper II— Bottrop G 52. 
Puch-Motor-Feldbahnen Z 59. 


Puppen—Friedrichshof G 367. 
B 368. | 


Pürbach-Schrems— Schrems V 
178. 


Raddruck, zulässiger, für Stra- 
Benbahnoberbau Z 336. 


Rasselstein—Irlich P 20. 


Ratzeburg Stadt—Schwarzen- 


bek P. 289. 
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Rechtsprechung 19. 86. 322. 


365. 407. 


Erkenntnis des Reichsge- 
richts, VI. Zivilsenats, 
vom 23. Januar 1919, 
betr. Abwägung des Ver- 
schuldens des Getöteten 
und der Betriebsgefahr 
im Haftpflicht falle und 
Dauer des Renten- 


anspruchs 19. 


Erkenntnis des Reichsge- 
richts, VI. Zivilsenats, 
vom 20. Oktober 1919, 
betr. Abwiigung der Be- 


triebsge fahr und des 
Verschuldens des Gie- 
töteten in Haftpflicht- 
fällen 86. | 
Erkenntnis des Reichsge- 
richts, VI. Zivilsenats, 
vom 15. Dezember 1919, 
betr. Haftung des Eisen- 
bahnbauunternehmers für 
den durch Funken flug 


aus der Lokomotive eines 
Eisenbahnbauzuges verur- 
sachten Brandschaden 88. 


Erkenntnis des Reichs- 
gerichts, VI. Zivilsenats, 
vom 29. April 1920, betr. 
höhere Gewalt im Sinne 
des § 1 des Reichshaft- 
pflichtgesetzes vom 7. Juni 


1871 322. 
Erkenntnis des Reichs- 
gerichts, I. Zivilsenats 
vom 15. Mai 1920. In- 


wieweit ist bei Bahnhofs- 
pliinderungen durch räu- 
berische Banden höhere 
Gewalt anzunehmen und 
inwieweit haftet 
Eisenbahn für Beraubun- 
gen der Güter? 324. 


Erkenntnis des Reichs- 
gerichts, I. Zivilsenate 
vom 16. Juni 1920, betr. 
Zahlung von Nachnahmen. 


Nur der im Frachtbrief 
angegebene Absender 
kann aus dem Frachtver- 
trage Rechte herleiten 
325. 

Erkenntnis des Reichs- 
gerichts, VI. Zivilsenata, 


vom 8. Juli 1920, betr. 
die Zahlung von Schmer- 
zensgeld in Haftptlicht- 
füllen 365. 
Erkenntnis des Reichsge- 
richts, VI. Zivilsenats, 
vom 4. Oktober 1920, 
betr. eigenes Verschulden 
im Sinne des 8 7 des 
Reichshaftpflichtgesetzes 
vom 7. Juni 1871 407. 


Recklinghausen — Datteln G 52. 
Recklingbuusen— Dorsten G 52. 


| 
| 


die | 


Recklinghausen—Hiils G 52. 
Recklinghausen—Langen- 

bochum G 52. 
Recklinghausen—Suderwich 

G 52. 
Recklinghausen — Wanne G 52. 
Rees— Emmerich B 459. 
Reibungskupplung, elektro- 


magnetische Z. 101. 
Reich und Kleinbahnen, Vom 
Wirklichen Geheimen Rat 


Fritsch 65. 
Reichsarbeitsgemeinschaft für 
das Transportgewerbe Z 27. 
Reichseisenbahnen, ihr elek- 
trischer Betrieb Z 187. 
Reichseisenbahnen und Klein- 
bahnen. Vom Oberingenieur 
Trautvetter 165. 
Reichshaftpflichtgesetz 
und höchstzerichtliche Recht- 
sprechung Z 222. 
Reichswirtschaftsrat Z 27. 
Reutlingen, die dortigen elek- 
trischen Nebenbahnen Z 303. 
Reyershausen—Nörten P 261. 
Rhadereistedt—Karlshöfen P 
459. 

Rhätische Bahn 408. 
Rhätische Bahn, meterspurige 
Lokomotiven dafür Z 471. 
Rheinisch-westfälischer Indu- 
striebezirk, die Wirtschaft- 
lichkeit. der dortigen 

Straßenbahnen Z 472. 
Rheinpreußen (Zeche)—Baerl 
P 367. 
Rheydt P 327. 
Richtungsbetrieb auf der 
5. Avenue. Regelung des 
StraBenverkehrs durch Sig- 
naltürme Z. 188. 
Rodderhöfe—Mayen P 327. 
Rohrbach-Berg—Lembach 
V 367. 


Rollenschmierung, neue, der 
Achslager an Eisenbahn- 
wagen Z 31. 

Rollen- und Bügelstrom- 
almehmerfrage Z 419. 

Rössen—Daspig B 212. 

Rückblick auf das Jahr 1919 
Z 64. 

Nückstellungen der Straßen- 
bahnen Z 268. 

Rückstellungen für Repara- 
turen, ihre Steuerfreiheit 
Z 3%. 

RuB—Heydekrug P 20. 

8. 

Salwkammergut Lokalbahn, 
ihre Verstaatlichung und 


Flektrisierung |Z 59. 


Zeitschrift 


Sachregister. pe Kleinbahnen. 


| St. Andrä-Wördern oder 


D 


| 


(§ 1) | 


Greifenstein-Altenberg— 
Tulbing V 144. 

Schaltanlagen, die Bedeutung 

der Meß- und Betätigungs- 
kreise darin Z 155 

Schied gerichte, technische 
Z 154. 

Schiedsgerichte zur Erhöhung 
der Beförderungspreise 137. 
143. 

Schienenreinigungschaufel. 
eine neue, für Straßen- 
bahnen Z. 383. 

SchienengchweiBungen, Be- 
trachtungen darüber Z 383. 

Schienenstoßfrage Z 188. 

Schienenstoßschweißung, 
neues Verfahren Z 335. 

Schildau—Mockrehna G 52. 

Schmalspurbahnen Deutsch- 
lands im Jahre 1918 261. 

Schmalspurbahnen, Erfahrun- 
gen damit Z 99. 


Güterbahnen 


ein 


Schmalspurige 
Z 3. 


Schmalspur lokomotive, % ge- 
kuppelt, für die Südindische 
Bahn 293. 

Schmieröl- Beurteilung Z 29. 

Schmieröl-Prü fung Z 69. 

Schmierung im Bahnbetrieb 
Zz 420. 

Schöneben—Karlstift V 261. 

Schrems— Langegg V 91. 

Schrems—P tirbach-Schrems 

V 178. 
Schürensöhlen oder Treuholz 


oder Kastor Niendorf 

P 289. 

Schutz elektrischer Vertei- 
lungsanlagen gegen Uber- 


Ströme Z 28. 
Schwankungen der Eisenbahn- 
fahrzeuge in den Gleis- 
krümmungen, Gedanken und 
Vorschläge zu ihrer Milde- 
rung Z 58. 
Schwarzenbek — Ratzeburg 
Stadt P 289. 
Schwarzenberg Algen. 
Schlägl! V 20. 


Schwebeführen iiber ‚den 
Riachuelo in Buenos Aıres 
2 O22. 

Schweizerische Berg- und 
Straßenbahnen, der Einfluß 
des Weltkrieges auf ihre 
Wirtschaftslage, Vom Dr.- 


Ing. Hans Weber 430, 
Sechszylinder-Motorwagen von 
40—50 PS und von 24 PS 
Z 62. 
Selbsttiitige Eisenbahnkupp- 
lungen Z 384 


XXVII. (erg GE 


Dezember 1920. „ mn wärst 
Selbsttätige GF + Kupplung | Straßenbahnen, elektrische in 
für Eisenbahnfahrzeuge Südafrika Z 99. Z 223. 
Z 267. Straßenbahnen, ihre Rück- 
Selbsttitige Signalanlage der stellungen Z 268. 
Berliner Hoch- und Unter- | Straßenbahnen, ihre wirt- | 
grundbahn nebst einigen schatliche Lage Z 102. 
Vorläufern. Von Geh. Bau- 


rat Dr.-Ing. G. Kemmann 
269. 392. 438. 
Selibattiitige Warnungssignale 
an Eisenbahnübergängen 
Z 335. 
Selbsttiitige Zugdeckungsan- 
lage des Betriebsnetzes der 
Berliner Hoch. und Unter- 
grundbahn Z 101/2. Z 268. 
Sicherheitsvorschriiten für 
elektrische Starkstrom- 
anlagen Z 150. 
Siders—Vermala G 261. 
Siecburg—Sieglar G 212. 
Siegburg— Spich G 91. 
Sieglar— Siegburg G 212. 
Signaltürme, die Reglung des 
Straßenverkehrs durch sie 
Z 188. ö 
Soltau Neuenkirchen B 261. 


Sparen beim Eisenbahnbetrieb 
Z 62. 
Spich — Siegburg G 91. 


Spur- und Neigungsmesser 
Z 223. 

Staatsbeihilfen für Klein- 
bahnen 14. 424. 


Stadt- und Vorortbahnen, über 


die Abhängigkeit ihrer Lei- 
stungsfühigkeit von ihren 
Verkehrskennzahlen. 
Regierungsbaumeister a. D. 
Otto Christiansen 189. 
Steierische Wasserkräfte, 
Ausbau Z 59. 
Steiermark, Eisenbahnbauplan 
dafür Z 104. 
Steinbach-Gr. Pertholz— Lie- 
benau V 261. 
Sterkrade—Bottrop G 52. 


ihr 


Steuerfreiheit der Rückstel- 
bungen für Reparaturen 
Z 384. 


Steyr— Enns V 178. 


Straße und Fahrzeug im neuen 
Reich Z 304. 


Straßen- und Überlandwagen 


mit Mittelplatttorm Z 420. 


StraBenbahn - Mittelpuffer- 
kupplung der Knorrbremse 
A.-G. Z 303. 

Straßenbahn ohne 
IZ 336. Z 384. 

StraBenbahnen Z 30. 


Straßenbahnen, deutsche, Wirt- 


Schaf iner 


schaftliches von ihnen in 
den Jahren 1913—1918 
Z 384. 


l Straßenbahnschienemstöße, 


Straßenbahnennot Z 419. 


Straßenbahnerausstände in 
Hamburg und Leipzig Z 384. 
StraBenbahnfiihrer, seine 
Eignungsprüfung auf An- 


fahr- und Bremsbedienungs- 
bewegungen Z 384. 
Straßenbahngleis, seine Form- 
ünderung unter der rollen- 
den Last Z 223. 
Straßenbahn-Gleiskurven 
Z 222. 
ein 
Ausbesserungsverfahren da. 
fiir Z 222. 
StraBenbahnwagen, ihre Nor- 
mung in Amerika 421. 


StraBenbahnwagen mit ‚Kilapp- 
sitzen |Z 187. 


Straßenbahnwazentyp, ein 
neuer Z 30. 
: StraBenbahnweiche mit ver- 


Vom ` 


| 


tauschbaren Zungen Z 419. 


StraBenbabnwerkstiitten 
Z 383. 


Straßenbahnzeitkartentarff, 
ein neuer in Amerika Z 187. 


' Straßenkraftwagen, eine Aus- 


stellung dafür Z 63. 


Streitfrage über die zweck- 
miBigste Bremsart bei 


Straßenbahnen Z 267. 


Stromwendung in Gleichstrom- 
maschinen Z 60. 


Südafrika, die dortigen elek- 
trischen Straßenbahnen 
Z 99. Z 223. 


Südamerikanische erste elek- 
trische Vollbahn 328. 
Suderwich— Datteln G 52. 
Suderwich—Recklinghausen 
G 52. 
Sydney, neue Schnellverkehrs. 
bahn Z 356. 


T. 
Tariferböhungen bei den 
Groß-Berliner Verkehrs- 


unternehmungen 21. 


Tätigkeit des Zweckverbandes 
'Groß-Beriln auf dem Gebiete 
des Verkehrswesens 341. 

Taunleiten—Asten-St, Florian 
Z 59. 

Taylor, was will er? Z 32. 

Technische Schiedsgerichte 
Z 154. 

Tostedt. Neuenkirchen P 327. 

Traunleiten—Enns V 178. 
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Trautvetter, Oberingenieur. 
Das Zahlkastensystem bei 
Straßenbahnen 305. 


Trautvetter, Oberingenieur. 
Reichseisenbahnen und 
Kleinbahnen 165. 


| Treuholz oder Kastorf oder 


Schürensöhlen—Niendorf 
P 289. 


Triebwagen, betriebsuntaug- 
liche, bei Straßenbahnen 
Z 267. 

Triebwagen, neue, der GroBen 
‘Berliner StraBenbahn Z 224. 

Tschecho-slowakische Republik, 
die planmäßige Ausnutzung 
ihrer Wasserkräfte Z 268. 

Tschecho- slowakische Staats- 
bahnen Z 267. 

Tulbing — St. Andrä-Wördern 
oder Greifenstein-Altenberg 
V 144. 


Tunnelbau unter Wasser 2 64. 


U. 


Über die Abhängigkeit der 
Leistungsfähigkeit der 
Stadt- und Vorortbahnen 
von ihren Verkehrskenn- 
zahlen. Vom Regierungs- 
baumeister a. D. Otto 
Christiansen 189. 


Umbau von Straßen-Kraft- 
wagen in solche zur Be- 
nutzung auf Gleisen bei der 
Orientarmee 53. 

Untergrundlastenbahnen 
GroBstiidten Z 268. 

Untersuchung über den Bahn- 


in 


betrieb mit Gleichstrom- 
speisung der Netze der 
Straßen- und Stadtbahnen 
Z 420. 

Ursachen der Verkehrsnot 
Z 64. 


Uttershuusen— Zwesten P 212. 


V. 


Verbrennungslokomotiven 
Z 59. 

Verein deutscher Maschinen- 
Ingenieure Z 26. 

Verein deutscher Straßenbahn- 
und Kleinbahnverwaltun- 
gen, Vereinsversammlung 
Z 27. 


Vereinfachte Methode zur Be- 
stimmung der Reibungs- 
größen bei Motorzihlern 
Z 155. 

Vereinheitlichung auf 
Gebiete des StraBen- 
Kleinbahnwesens Z 29. 


Vereinheitlichungsarbeiten des 
Vereins Deutscher StraBen- 
bahnen, Kleinbahnen und 
Privateisenbahnen, Z 472. 


dem 
und 
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Vereinheithchungsarbeiten in 
der deutschen Elektrotechnik 
214. 

Vergesellschaftung der Ver- 
kehrswege und die Klein- 
bahnen Z 335. 


Verkehr auf 
StraBen Z 472. 


Verkehrsfragen nach Friedens- 
Schluß Z 268. 


Verkehrsnot, ihre Ursachen 
Z 64. 
Verkehrszahlen von den 


Chausseen des Staates New 
York Z 224. 


Verlagerung von Verkehrs- 
wegen am Rande des deut- 
schen Mittelgebirges zwi- 
schen Rhein und Oder Z 31. 


Verländlichung der groß- 
städtischen Bahnen Z 99. 


Vermala—Siders G 261. 


Verordnung über die schieds- 
gerichtliche Erhöhung von 
Beförderungspreisen vom 
21. Februar 1920. Von Dr. 
Robert Kauffmann 137, 


Verwendung von Feldbahnen 
und Kraftwagenzügen beim 
Straßenbahnbau Z 471. 

Vielfachaufhiingung der Fahr- 
leitung nach dem System 
der Bergmann-Blektrizitäts- 
werke A.-G. Berlin Z 60. 

Vielfachaufhingung für die 
Oberleitungen elektrischer 
Bahnen, Bauart SSW Z 336. 


Vierzylinder-Maschine von 


14.9 PS für Triebwagen 
Z 62. 

Virtuelle Längen für Eisen- 
bahnen Z 156. 

Vorarbeiten 20. 51. 91. 144. 


178, 212. 261. 289. 327. 367. 
408. 459. 


(Siehe auch die Namen 
einzelnen Bahnen.) 


der 


3 WW e 


W ageninstandsetzungsarbeiten 
bei elektrischen Stadt- und 
Uberlandbahnen 385. 


Wagenkasten elektrischer 
Fahrbetriebsmittel Z 336. 
Waldenburger StraBenbahn, 


Ausbau Z 30/31. 


Waldschule—W iener-Neustadt 
V 52. 


Wanne—Herne P 144. 
Wanne—Recklinghausen G 532. 
Wasserkraftwirtschaft, 


deutsche Z 61. 
7 D D 

Wasserreinigune zur Ver- 
meidung von Kesselstein 


bei Lokomotiven Z 26. 


städtischen | 


Wirtschaftlichkeit 


Zeitschrift 
5 ur Kleinbahnen 
Weber, Hans, Dr.-Ing. Der Zeichnerische Normen des 
Einfluß des Weltkriegs auf Schweizer Ingenieur- und 
die Wirtschaftsage der Architekten-Vereins Z 29. 
schweizerischen Berg- und | Zeitschriftenschau 26. 38. 98. 


StraBenbahnen 430. 


WeiBer See—Patemion-Fei- 
stmtz oder Markt Paternion 
mit Abzweigung zum 
Forchtner See V 52. 


Wels V 91. 
Wengern— Wetter B 328. 
Wetter—Herdecke B 327. 


| Wetter—Wengern B 328. 


Wiener-Neustadt— Waldschule 
V2. 


Wiener städtische StraBen- 
bahnen Z 26. 
Wiener städtische Straßen- 


bahnen, Geschäftsbericht für 
1918/19 368. 


Wiener Verkehrsproblem als 
Gegenstand des Wiederauf- 
bans des österreichischen 
Wirtschaftslebens Z 304. 

Wiens Elektrisierung Z 267. 

Winkler, Oberingenieur. Die 
wirtschaftlichen Erschütte- 
rungen der deutschen Stra- 
Benbahnen 225. 

Winkler, Oberingenieur. 
Frauenarbeit bei den Stra- 
Benbahnen und in Verkehrs- 
unternehmungen 1. 33. 

Wirtschaftliche Erschütterun- 
gen der deutschen Straßen- 
bahnen, Von Winkler 225. 

Wirtschaftliche Fahrgeschwin- 
digkeit und Fahrweise bei 
Straßenbahnen Z 223. 


Wirtschaftliches von den deut- 


» Schen Straßenbahnen 1913 
bis 1918 Z 384. 
Wirtsehaftlichkeit. der StraBen- 


bahnen des rheinisch-west- 


fälischen Industriebezirks Z 
472. 
Wirtschaithchkeit der Stra- 


Maßnahmen zu 
ihrer Erhöhung Z 420. 


Benbahnen, 


impräg- 
nierter Holzmaste Z 60. 
Wolkenkratzer-Garage Z 28. 


y. 
Ybbstal-Wasserwerke Z 59. 
Z. 


Zahlkastensystem bei Straßen- 
bahnen. 


Trautvetter, Berlin 305. 
Zeche Fürst .Hardenberg— 
Dortmund (Hatenbahn) 
P 407. 
Zeche Rheinpreußen 
367, 
Zeche Sophic-Jacoba—Erke- 
lenz P 212. 


Baer] P 


Vom Oberingenieur ` 


154. 187. 222. 267. 303. 883. 
419. 470. 


Bayerisches Industrie- 
Gewerbeblatt 335. 
De Ingenieur 303. 
Der Bauingenieur 
Der Eisenbau 335. 
Deutsche Bauzeitung 26. 98. 
154. 267. 

Deutsche Straßen- und 
Kleinbahn-Zeitung 26. 58. 
99. 154. 187. 222. 267. 803. 


und 
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es eng ans 


335. 383. 419. 470. 
Deutsches Eisenbabnwesen 
223. 
Die Lokomotive 471. 
Eisenbahn und Industrie 
188. 


Eisenbahnblatt. Organ für 
alle Zweige des Verkehrs- 


wesens 59. 100. 188. 
Elektrische Kraftbetriebe 
und Bahnen 27. 60. 155. 
223. 267. 336. 383. 419. 
Elektrotechnik und Na- 
schinenbau 28. 60. 100 
155. 470. 
Elektrotechnische Rund- 
schau 28. 61. 
Elektrotechnische Zeit- 
schrift 28. 61. 100. 155. 
224. 383. 420. 
Engineering 62. 101. 
Engineering News-Record 
101. 188. 224. 336. 383. 
420. 471. 


Glasers Annalen für Gewerbe 
und Bauwesen 58. 98. 
267. 471. 

Kruppsche Monatshefte 158. 

Le Genie Civil 62. 

Organ für die Fortschritte 
des Eisenbahnwesens in 
technischer Beziehung 268. 
303. 

Rundschau für Technik und 
Wirtschaft 29. 

Schweizerische Bauzeitung 
29. 62. 101. 336. 384. 

Schweizerische Elektrotech- 
nische Zeitschrift 29. 62. 

Technik und Wirtschaft 268. 

Technische Blätter 101. 268. 

The Railway Gazette 62. 

Verkehrstechnik 29. 102. 
156. 188. 224. 268. 303. 
336. 384. 420. 471. 

Verkehrstechnische Woche 
und Eisenbahnt echnische 
Zeitschrift 31. 63. 103. 
224. 304. 


XXVII. Jahrgang. 
"Dezember . 


Wirtschafts-Motor, Amts- 


Sachregister. 


| Zeitung des Vereins deut- 


| 


blatt des Wirtschafts. 

motor-Verbandes, E. V. 
108. 

Zeitschrift des österreichi- 
schen Ingenieur- und 
Architekten-Vereins 103. 
224. 304. 


Zeitschrift des Vereins deut- 
scher Ingenieure 31. 103. 
156. 

Zeitschrift für Fernmelde- 
technik, Werk. 
riitebau 104. 


Auf Seite 43 sind in der 


miteinander zu vertauschen. 


und Ge- ! 


| 
| 
| 


l 
| 
i 


scher Eisenbahnverweltun- 

gen 32. 64. 104. 156. 
Zentralblatt der Bauverwal- 

tung 64. 104. 156. 420. 


Zugbewegungen, ihre Berech- 


nung Z 104. 

Zukunft der Privat-, Lokal- 
und Kleinbahnen Z 470. 
Zusammenschluß von Straßen- 
bahnslinien verschiedener 
Bahneigentümer, unter be- 
sonderer Berücksichtigung 


Berichtigung. 


483 


| 
der Straßenbahnverhältnisse 
in Groß Berlin Z 29. 


| Zusätzliche Belastung von Frei- 


| leitungen durch Eis und 
| Rauhreif Z 60. 

| Zweckverband Groß Berlin, 
: seine Tätigkeit auf dem 


Gebiete des Verkehrswesens 
341. Z 471, 

Zweistöckige Anlage einer 
überlasteten Verkehrsstraße 
in Chicago Z 383. 


Zwesten —Uttershausen P 212. 


ersten Zahlentafel die Zahlenangaben der Spalten 7 und 8 


Verlag von Julius Springer in Berlin 


W. pete Druck von H. 8. Herman & Co: e Berlin. 


Digitized by Google 


= ae O SC EE 


Zeitschrift für Kleinbahnen. 


Eiserne Gittermasie ( 
für elektrische Ä 7 

Hochspannungsleitungen, 7 

Beleuchtungs ~ Anlagen, 


Bahnen usw ES 


— XXV I. Jahrg. Dezember 1920. UI 


— 
mn U 


e a 


"av 


Mehr als 20 jährige 
ausschliessliche 
Besonderheit 


i 
E NENENININJ AAAI ege 
arata "€ ara. 


wë MEA he ke ee ee ee AE AE EA AER 


/ıı, 

) e 

ll. r Seen zeg 
) 


DVA AT E EE ke gta 


AVA A AN AV AV AY, 


Pr 
RAS - 
ZN ZZ AN RAR ee + s 
fen SH Ki 


y 


4 
— EB 
J 


LC ca 
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Perſonen - una 
Güterwagen 


jeder Gattung ` 
und Spurweite 


Selbſtentlader 
d. R. p. 
Elektriſche 
Straßen⸗ und 
Schnellbahn- 
wagen 
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SJ ONGENTHAL. 


sei KIRCHEN A.-D. SIEG. 
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liefert sämtliche 


9 
Bahnbedart Aktlengeselischatt, | felse neue u. gebrauchte 
Darmstadt (Ufo ele EE 
projektiert ans Schiebebühnen, Prellböcke, 
und baut 


Feldbahngleis, Kippwagen, Lokomotiven in 
12814] allen Spurweiten, Güterwagen, Bagger, Schwellen usw. 


Oel- und Benzinbrand 


See ae f , . Düsseldorf, 14. August 1 10. 

‚Wir möchten nicht verfehlen zu bemerken, daß die Apparate gelegentlich eines Brandes bei uns in Tätig- 
keit waren und nach jeder Hinsicht zufriedenstellend gearbeitet haben. Es war ein mit Benzin- und Oelrückständen 
gefüliter Behälter von etwa 150 Liter Inhalt in Brand geraten, der unter Zuhilfenahme von beiden Löschern 
innerhalb 2½ Minuten zum Verlöschen gebracht wurde. Weiter wurde ein Löscher zum Löschen eines Motoren- 
brandes benutzt. Auch bier zeigte sich Zuverlässigkeit und prompte Wirkung Ihrer Apparate in hester Weise. 


gez. Henkel & Cie., Fabrik chemischer Produkte. 


Sonder-Feuerlöscher „Wintrich“ 


ist für elektrische Betriebsanlagen, Bensollokomotiven, Lager von feuergefährlichen 
Flüssigkeiten usw. unentbehrlich. Er ist stets gebrauchsbereit, unbedingt zuverlässig, 
frost- und hitsewiderstandsfahig, jahrelang haltbar und spielend leicht zu handhaben. 


Deutsche Feuerlöscher-Bauanstalt A. Wintrich & Goetz G.m.b.H. 
BENSHEIM 5 (Hessen) Fernruf 466 3 


Vertreter firfreie Bezirke gesucht... 
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Robert Latowski sche Lautewerke “ 


Einfachste Honstruktion aller bestehenden Systeme. 
— —— Bisher über 18 000 Stück geliefert. 


A. Dampfläutewerke mit Vorwarmer D. R. p. 108 604. 

SO 70% Dampfersparnis. 12337] 
Anwärmen der Dampfkammer durch Abdampf und Frisch- 
dampf; unerreicht und einzig dastehend. Noch bei !/a Atm. 
gut arbeitend. Einfache und vollkommene Entwässerung. 


B. Luftläutewerke mit Preßluftbetrieb D.G.M. 504 356. 

Bei | Atm. arbeitend. Normale Schlagzahl von 100—120 p. Min. 

bei mittlerem Druck von 1,7 Atm. Luftverbrauch der größten 
Typen nur 0,140 cbm p. Min. 

Geprüft vom Uersuchsfeld an der Techn, Hochschule, Berlin. 
Zu A und B: Sofortiges Ansprechen, auch bei strengster 
Kälte gewährleistet. Spielend leichter Gang. 
Einfacher Dampfhahn und Rohrleitung.— Empfehlungen und 
Atteste durch hohe Behörden. — Billigste Preise. 


- | Walter Hoene 


Normalspurige 


` Berlin- Charlottenburg 2 
m Joachimsthaler Str. 1 (am Bhf. Zoo) 

w Fernspr. Stpl. 9860,63 — Drahtanschr.: Oberbauhoene 
g 

— 


Staats-u, Kleinbahnschienen, 


2/3 gekupp. mit kupferner Feuerbüchse, 
Erbauer Schwarzkopff, mit Schleiffer- 
Luftdruck-Bremse und Beleuchtungs- 
einrichtung, für Güter- und Personen- 


De a 


Kleinelsenzeug, 
Holzschwellen 


aller Dimensionen vom Vorrat. 


Neue Rangier-Lokomotiven 


fiir 
Kleinbahnen u. Anschlussgleise 


sofort lieferbar. [2363] 


— 


:: Filialen: Hamburg, Danzig, Beuthen :: 


zug-Verkehr geeignet. Leergewicht 30t. 
9 Atm. Betriebs-Druck, garantiert be- 
triebsfahig, 


sofort zu verkaufen. 


PROMETHEUS- WERKE 


Hannover-Merrenhausen 


2351) 
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SIEMENS ) UCKERTWERK 


ABTEILUNG - BAHNEN SIEMENSSTADT- U / BERLIN 


SCHEERENSTROMABNEHMER FUR HOHE STROMSTARKEN 


ELEKTR.VOLL- 
STADT- ÜBER- 
LANDBAHNEN. 


AUSRUSTUNGSTEILE 


WECHSELSTROMBAHNEN 


GRUBEN-U. 
WERKBAHNEN. 


"Fr Imautenbühken Hoch“, „U eent play fl 
— und elektrischen Ferny werden- 8 P H 


nach neuesten Gesichtspunkten gebe, uk). — 
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P 
Aleinbahnen auf Abbruch 
zu kaufen gesucht — 
Paul Schreck, Halle (Saale) 


Gebrauchte 


Tenderlokomotive 


3—4achsig, Normalspur, bis 6 to Raddruck, 
zu kaufen gesucht 

Eilangebote erbeten unter Kl. 2402 
an die Exped. dieser Zeitschrift. 


JCHRAUBEN 
ROH oder BLANK 


Bil 


SEN | 


nam A ii i. 


Wilh. Strube 


G. m. b. H. [2269] 
Armaturenfabrik - Magdeburg-.B 


liefert 


Lokomotiv-Injekteure 


für Haupt- und Nebenbahnen. 
Spezialität: Restarterde Heißwasser-Injektoren 


EL 


Reparaturen jeder Konstruktion 


werden nach Eingang sofort in Angriff 
genommen und billigst berechnet. 


11 


CARL EKKHORN 
SOLINGEN 


GEGR>: 1865 


Lokomotive 


normalspurig, gebraucht, aber 
vollkommen betriebsfähig, 

zu Kaufen gesucht, - 
Angebote erbeten unter KI. 2390 durch die. 
Lxpedition dieser Zeitschrift. so) 
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M. Neuhaus & Co. 
LUCKENWALDE uno BERLIN SW 61 


odre; Lucksewaide | 12 Abteilung I 
| Pulsometer, Injektoren 


3 — 
an kama E . 8 CG" ` Dampfstrahlpumpen 
SR — Abteilung II 
Schraubenfabrik _ 
u. Facondreherei 
Wasserstationen mit Pulsometer oder Elevator-Betrieb 
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H. Boie, Göttingen 38 


Spezialwerk für Eisenbahn- -Signallaternen 


Fernruf Nr. 5 — Drahtanschrift: Boie Göttingen 


if gnallaternen u Olkannen 


fiir Small. und Züge nach Vorschrift der preuß. Staatsbahnen 


Carbid-Schaffnerlaternen 


::: nach bewährtem System. Umänderung von Öl- in Karbidlaternen :: : 
Anfertigung jeder abweichenden Form von Laternen und Olkannen nach 
Zeichnungen oder Skizzen, um deren Beifügung bei Anfragen gebeten wird 


H Norddeuifche 
Tiefbau GmbH 


BERLIN VV. 9 


[2353] 
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Norddeutsche Waggonfabrik A.-G. 


BREMEN 
BETRIEBSMITTEL 


für Strassenbahnen, 


Hoch- u. Untergrund- 
bahnen, Kleinbahnen. 


| Allererste Referenzen. | 
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Zu verkaufen: 


Im ganzen oder geteilt 
rd. 2800 m Nebenbahngleise 900 mm Spur aus 110mm hohen Schienen auf kiefernen 
Schwellen, fertig montiert mit 6 Weichen, gut erhalten. Hierzu eine LoKomotive 32,7 qm 
Heizfläche, 0,64 Rostfläche, 12 Atm. Überdruck und etwa 20 eiserne Muldenkipper, hölzerne 
Kastenkipper und hölzerne Planwagen. Besichtigung kann jederzeit hier erfolgen. 
Angebote an Görlitzer Baugemeinschaft, Görlitz, Schützentstr. 7. 12404 
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Straßen- 
und Kleinbahnwagen 
aller Art 


Gust. Talbot & Cie. Aachen 


Waggonfabriken Aachen und Eschweiler-Aue 


[2318] 
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GLEICHZEITIG 
VERWENDBAR ALS 


SELBSTENTLADE: 
WAGEN 


FÜR SCHÜTTGÜTER 


Mailand 1916: Großer Preis. e 


2842 


Abteilung | für Vollbahnen 
Luftdruckbremsen für Vollbahnen: 
Selbsttätige Einkammer -Schnellbremsen 
fiir Personen- und Schnellziige. 
Selbsttätige Kunze-Knorr- Bremsen für 
Güter-, Personen- und Schnellzüge. 
Einkammerbremsen für elektrische Loko- 
motiven und Triebwagen. 
Zweikammerbremsen für Benzol- und elek- 
trische Triebwagen. 
Dampfluftpumpen, einstufige und zwei- 
s e. 
Notbremseinrichtungen. 
Pressluftsandstreuer für Vollbahnen. 
Federnde Kolbenringe. 
goen op und Druckausgleichventile, Kol- 
benschieber und -Buchsen für Heißdampf- 
lokomotiven. 
AufziehvorrichtungfürKolbenschieberringe. 
Speisewasserpumpen und Vorwärmer. 
Vorwärmerarmaturen und Zubehörteile. 
Schlammabscheider. 
Druckliuftläutewerke für Lokomotiven. 


Knorr-Bremse Aktiengesellschaft 
BERLIN-LICHTENBERG, Neue Bahnhofstr. 9/17 


Brüssel 1910: Ehrendiplom. e 


FLACHBODE N: 
WAGEN 


FUR STUCKGUTER 


Turin 1911: 2 Große Preise. 


Abteilung Il für Straßen- u. Kleinbahnen 


| (früher Kontinentale Bremsen-Gesellschaft m. b. H. rer- 
einigte Christensen- und Bökerbremsen.) 
Luftiruckbremsen für Straßen- und Klein- 
bahnen. 
Direkte Bremsen, 
Zweikammerbremsen. 
Selbsttätige Einkammerbremsen. 
Elektrisch und durch Druckluft gesteuerte 
Bremsen. 
Achs- und AchsbuchsKompressoren. 
MotorKompressoren ein- und zweistufig 
mit Ventil- und Schiebersteuerung. 
Selbsttätige Schalter und Zugsteuerung für 
MotorHompressoren. . 
Druckluftsandstreuer fiir Straſſen-und Klein- 
bahnen. 
Druckluftfangrahmen. 
Druckluftalarmglocken und Pfeifen. 
Bremsen-Einstellvorrichtungen. 
Türschließvorrichtungen. 
Zahnradhandbremsen mit beschleunigter 
Aufwickl der Kette. 
Fahrbare un 


Druckluftw ‚R 
für erkzeuge, Reinigung = 


trischer Maschinen u. a. 
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